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Tiivistelmä  
Suuryksiköiden ja etenkin konttien käytön kasvun arvioidaan edelleen jatkuvan maa-
ilmankaupassa. Toisin kuin muualla läntisessä Euroopassa, suuryksiköiden käyttö 
Suomen rautatiekuljetuksissa on nykyisin vähäistä. Rautatieinfrastruktuurin ja liiken-
teen kilpailukyvyn kannalta on tärkeätä, että rataverkolla säilytetään monipuoliset 
edellytykset suuryksikkökuljetuspalveluiden kehittämiseen. Liikennepaikkoja kehitet-
täessä on hyvä tiedostaa suuryksikkökuljetusten toimintaedellytysten ja alueiden säi-
lyttäminen niillä liikennepaikoilla, joilla kysyntää on nähtävissä tulevaisuudessa.  
 
Toteutetun selvityksen tavoitteena oli tunnistaa rataverkolla potentiaalisimmat lii-
kennealueet tulevaisuuden suuryksikkökuljetusten operointiin huomioiden potentiaa-
linen kuljetuskysyntä, liikennöintimallin kustannustehokkuus, lähialueen suunniteltu 
maankäyttö sekä olemassa oleva ratainfrastruktuuri. Lisäksi tavoite oli tunnistaa toi-
minnan aloittamisen edellyttämiä toimenpidetarpeita ja mahdollistaa kuljetustoimin-
nan kehittäminen osoittamalla toiminnoille sopivia alueita. Lähtökohtana tarkaste-
luissa on ollut olemassa olevan ratainfrastruktuurin täysimääräinen hyödyntäminen 
ja investointitarpeiden minimointi. Varsinaisten isojen liikennepaikkojen lisäksi tar-
kasteltiin pienempien liikennepaikkojen raiteistojen käyttömahdollisuuksia, mikäli ne 
sijaitsevat lähellä isoa tavarakuljetusten solmupistettä ja/tai kuljetusketjun asiakkaat 
sekä terminaalit  ovat hyvin saavutettavissa tarkastelukohteesta. 
 
Työ toteutettiin neljässä päätyövaiheessa. Lähtökohta-analyysissa analysoitiin kulje-
tusten nykytilaa ja toimintaympäristönäkymiä. Analyysin ja ulkomaisten esimerkkien 
pohjalta laadittiin arvio tulevaisuuden suuryksikköliikenteen toimintamalleista sekä 
näihin vastaavista suunnitteluperusteista. Tämän jälkeen tunnistettiin aikaisempien 
tutkimusten ja sidosryhmähaastattelujen pohjalta potentiaalisimmat solmukohdat 
sekä arvioitiin tarpeet aluevarauksille ja toimenpiteille. Viimeisessä vaiheessa arvioi-
tiin aluevarausten laajuus ja sijoittumismahdollisuudet, toteutettiin alustava teknisen 
toteutettavuuden arviointi sekä tehtiin esitykset aluevarausten sijoittumisesta. 
 
Suunnittelutyön aikana toteutetuissa logistiikkayritysten haastatteluissa kuljetusten 
käynnistyminen arvioitiin todennäköiseksi lähivuosina. Kuljetustoimintaan esitetään 
varauduttavan Helsinkiin ja Ouluun sijoittuvien olemassa olevien suuryksikkö-
alueiden lisäksi liikennepaikoilla ainakin Tampereella, Kouvolassa, Jyväskylän seu-
dulla, Pieksämäen/Kuopion alueella, Seinäjoella, Kokkolassa sekä Hangossa, Turussa 
ja Helsingin Vuosaaressa.  
 
Kuljetustoiminnan aloittaminen olisi mahdollista useilla liikennepaikoilla alle 470 
metrin mittaisella junalla. Tämä edellyttää pääsääntöisesti rautatieliikenteen ope-
roinnissa vaihtotyötä ja liikennepaikoilla pieniä kehittämistoimenpiteitä. Jos toimin-
taa halutaan kehittää säännölliseksi kokojunaliikenteeksi (pituus yli 600 metriä), olisi 
kaikilla tarkastelluilla liikennepaikoilla tarve toteuttaa kehittämistoimenpiteitä. 
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Sammanfattning  
Användningen av storenhetstransporter och framför allt containrar väntas fort-
sättningsvis öka i den globala handeln. I motsats till övriga Västeuropa är 
användningen av storenhetstransporter i dag mycket småskaligt på de finländska 
järnvägarna. För järnvägsinfrastrukturens och -trafikens konkurrenskraft är det viktigt 
att man på bannätet bibehåller mångsidiga förutsättningar att utveckla tjänsterna 
kring transport av storenheter. När man planerar trafikplatser måste man beakta 
verksamhetsförutsättningarna för transport av storenheter och bevara områden på de 
trafikplatser där man anser att efterfrågan kommer att finnas i framtiden.  
Syftet med den genomförda utredningen var att identifiera de mest potentiella 
trafikområdena för operering med transport av storenhetstransporter på bannätet, 
med beaktande av potentiell transportefterfrågan, trafikeringsmodellens kostnads-
effektivitet, den planerade markanvändningen i närområdet samt den befintliga 
baninfrastrukturen. Dessutom var syftet att identifiera sådana åtgärdsbehov som 
påbörjandet av verksamheten kräver samt att möjliggöra en utveckling av transport-
verksamheten genom att peka ut områden som lämpar sig för funktionerna. Utgångs-
punkten för analyserna är att den befintliga baninfrastrukturen utnyttjas till fullo och 
investeringsbehoven minimeras. Förutom de egentliga, stora trafikplatserna under-
söktes möjligheterna att använda banorna på mindre trafikplatser, om de ligger nära 
en stor nod för godstransporter och/eller transportkedjans kunder samt terminaler är 
lättillgängliga från den betraktade platsen. 
Arbetet genomfördes i fyra huvudsakliga skeden. I analysen av utgångsläget 
analyserades transporternas nuläge och utsikter i verksamhetsmiljön. Utgående från 
analysen och utländska exempel upprättades en bedömning av framtida verksamhets-
modeller för trafik med storenheter samt de planeringsgrunder som motsvarar dessa. 
Därefter identifierades utifrån tidigare undersökningar och intervjuer med intressent-
er de mest potentiella noderna samt bedömdes behoven av områdesreservationer och 
åtgärder. I det sista skedet utvärderades omfattningen av områdesreservationerna 
och möjligheterna att placera dem, gjordes en preliminär bedömning av den tekniska 
genomförbarheten samt utarbetades förslag på hur områdesreservationerna kunde 
placeras. 
I de intervjuer som genomfördes med logistikföretagen under planeringsarbetet 
ansågs det att transporterna sannolikt skulle börja inom de närmaste åren. Vi 
rekommenderar att man förutom på de befintliga områdena för storenhetstransporter 
i Helsingfors och Uleåborg för-bereder sig på transportverksamhet på trafikplatserna i 
åtminstone Tammerfors, Kouvola, Jyväskyläregionen, Pieksämäki-/Kuopioområdet, 
Seinäjoki, Karleby samt Hangö, Åbo och Nordsjö hamn i Helsingfors.  
Transportverksamheten kan i princip påbörjas på flera trafikplatser med tåg som är 
kortare än 470 meter, men det förutsätter i regel att vissa växlingar görs i opereringen 
av järnvägstrafiken samt att små utvecklingsåtgärder görs på trafikplatserna. Om 
man vill utveckla verksamheten till en regelbunden heltågstrafik, måste man på alla 
de granskade trafikplatserna genomföra utvecklingsåtgärder. 
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Summary  
According to forecasts, the use of unit loads, particularly containers, will continue to 
increase in global trade. In contrast to Western Europe, the current usage rate of unit 
load in railway transport is relatively low in Finland. Maintaining a comprehensive 
basis for developing large unit transportation services is critical in terms of the 
competitiveness of our railway infrastructure and traffic. Transport hub development 
should observe the need to maintain operational preconditions and areas used for 
unit load transports in rail yards where future demand can be forecasted.  
 
The objective of the report was to identify areas in the railway network with the 
highest potential for carrying out unit load transport operations with regards to 
potential demand, cost-efficiency of the operating model, planning in the vicinity of 
the area and existing railway infrastructure. The report also sought to identify 
necessary measures for initialising the project and to facilitate the development of 
transport operations by indicating suitable areas for various functions. The report 
focused on comprehensive utilisation of existing railway infrastructure and 
minimising investment needs. In addition to discussing large transport hubs, the 
report also surveyed possibilities for utilising smaller yards, provided that they were 
located near a larger freight connection and/or clients and terminals in the transport 
chain were in a location that is easy to access. 
 
The work was carried out in four main stages. Initial analysis focused on analysing the 
current status of transport operations and business environment outlook. In the 
second stage, an assessment on future operating models of large unit transport and 
their respective bases of planning were prepared based on the analysis as well as 
examples from operations abroad. This was followed by identifying the hubs with the 
most potential, based on previous reports and interest group interviews, and 
evaluating required areas and measures. The last stage consisted of evaluating the 
extent and possible locations for the required areas, preparing a preliminary technical 
feasibility assessment and proposing locations for the required areas. 
 
Based on the interviews of logistics operators carried out during the planning stage, 
the transportations are estimated to likely begin in the near future. The report 
recommends that in addition to the existing large unit hubs in Helsinki and Oulu, 
Tampere, Kouvola, the Jyväskylä region, the Pieksämäki/Kuopio region, Seinäjoki, 
Kokkola, Hanko, Turku and Vuosaari Harbour in Helsinki should also prepare for the 
transition.   
 
Transport operations would be possible in several rail yards with a train length of less 
than 470 meters, but this would typically require changes in railway operations, as 
well as certain minor developmental measures in the transport hubs. In order to 
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Suuryksiköiden käyttö on edeleen kasvamassa maailmankaupassa.  Rautatieinfra-
struktuurin ja -likenteen kilpailukyvyn kannalta on tärkeää, että rataverkola säilyte-
tään monipuoliset edelytykset suuryksikkökuljetuspalveluiden kehittämiseen. Tava-
ra- ja henkilölikenteen ratapihojen kehityskuva 2035 selvityksessä (Likennevirasto 
34/2013) tunnistettin suuryksikkökuljetusten potentiaalinen rooli osana rautatiekul-
jetuksia tulevaisuudessa. 
 
Suuryksikköjen kuljetukset vaativat toimivan infrastruktuurin ja yksiköiden sirto-
kuormaukseen soveltuvan laitteistot. Uusien terminaali-investointien ja rautatieinfra-
struktuurin korkeat investointikustannukset ovat oleet yksi merkittävä rautateiden 
käyttöä suuryksikkökuljetuksissa rajoittava tekijä. Kuljetuspalvelujen käynnistäminen 
voisi kuitenkin ola mahdolista aikaisempaa kevyempiä operointimaleja kehittämälä 
jo nykyistä rataverkkoa ja likennepaikkoja hyödyntäen. 
 
Tulevaisuuden toimintamalit voivat erota merkittävästi Suomen rataverkola aikai-
semmin harjoitetuista maleista. Likennepaikkoja kehitettäessä on tiedostettava 
suuryksikkökuljetusten toimintaedelytysten ja tarvittavien alueiden säilyttäminen 
nilä likennepaikoila, joila kysyntää saattaisi ola. Tämän vuoksi on nähty tärkeäksi 
tunnistaa nämä kuljetusten näkökulmasta potentiaaliset likennepaikat ja nilä sijait-
sevat alueet, joila olisi syytä säilyttää mahdolisuus suuryksikkötoimintaan. 
 
1.2 Selvityksen tavoitteet 
Toteutetun selvityksen tavoitteena oli tunnistaa rataverkola potentiaalisimmat li-
kennealueet tulevaisuuden suuryksikkökuljetusten operointin huomioiden potentiaa-
linen kuljetuskysyntä, likennöintimalin kustannustehokkuus, lähialueen suunniteltu 
maankäyttö sekä olemassa olevan ratainfrastruktuuri. Lisäksi tavoite oli tunnistaa 
aloittamisen edelyttämiä toimenpidetarpeita sekä mahdolistaa kuljetustoiminnan 
kehittäminen osoittamala toiminnoile sopivia alueita. Lähtökohtana tarkasteluissa 
on olut olemassa olevan ratainfrastruktuurin täysimääräinen hyödyntäminen ja in-
vestointitarpeiden minimointi. Varsinaisten isojen likennepaikkojen lisäksi tarkastel-
tin pienempien likennepaikkojen raiteistojen käyttömahdolisuuksia, mikäli ne si-
jaitsevat lähelä isoa tavarakuljetusten solmupistettä ja/tai kuljetusketjun asiakkaat 
sekä terminaalit ovat hyvin saavutettavissa tarkastelukohteesta. 
 
Suunnittelutyön keskeisiä tavoitteita oli 
 arvioida tulevaisuudessa Suomeen sovelettavissa olevia suuryksikköpohjais-
ten kuljetusketjun operointimaleja rataverkola ja tunnistaa edelytykset po-
tentiaalisten malien käyttöönotole; 
 määrittää alustavat suunnitteluperusteet suuryksikkökuljetusterminaalin ta-
voitteelisista ominaisuuksista (ratateknikka, tieyhteydet, varastoalue); 
 tunnistaa Suomen rataverkola ja ratapihoila mahdoliset keskeiset solmu-
kohdat, joissa suuryksikkölikenteele on nähtävissä pitkälä aikavälilä poten-
tiaalisia toimintaedelytyksiä; 
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 arvioida raidelikenteessä eri toimintojen vaatimat alueet ja määrittää näiden 
sijoittuminen sekä laajuus keskeisten ratapiha-alueiden yhteydessä sekä 
 arvioida valittujen likennepaikkojen osalta terminaalin sijoittamismahdoli-
suuksia, toiminnan aloittamisen edelyttämien toimenpiteiden toteutetta-




Työ on toteutettu neljässä päätyövaiheessa. Ensivaiheessa analysoitin lähtökohdat ja 
toimintaympäristönäkymät. Analyysin ja ulkomaisten esimerkkien pohjalta laadittin 
arvio tulevaisuuden suuryksikkölikenteen toimintamaleista sekä näihin vastaavista 
suunnitteluperusteista. Tämän jälkeen tunnistettin potentiaalisimmat solmukohdat 
ja arvioitin tarpeet aluevarauksile ja toimenpiteile. Vimeisessä vaiheessa arvioitin 
aluevarausten laajuus ja sijoittumismahdolisuudet, toteutettin alustava teknisen 
toteutettavuuden arviointi sekä tehtin esitykset aluevarausten sijoittumisesta. 
 
Työn toteutuksessa hyödynnettin ja analysoitin useita suuryksikkölikenteen ase-
maa ja tulevaisuuden näkymiä aikaisemmin tarkasteleita tutkimuksia sekä tilastoja. 
Aihetta käsitteleviä julkaisuja vime vuosilta ovat mm. 
- Julkisten organisaatioiden rooli yhdistettyjen kuljetusten kehittämisessä 
(LVM/ 2011), 
- KombiSuomea rakentamassa – Yhdistettyjen kuljetusten edistäminen -hank-
keen loppuraportti (Yleinen Teolisuuslitto/2010), 
- Rautatieinfrastruktuurin kehitystarpeet suuryksikkökuljetusten yleistyessä 
(Ratahalintokeskus A11/2006) sekä 
- Rautatiekuljetusten kilpailukyky Suomessa (LVM/2005). 
 
Suomen lisäksi suuryksikkökuljetusten toimintamaleja ja konsepteja kartoitettin 
aineistoanalyysissa Euroopasta ja etenkin Ruotsista, jossa suuryksikkökuljetukset 
ovat saavuttaneet rataverkola merkittävän aseman. Erityisesti pyrittin tunnistamaan 
ja analysoimaan kevyile investointitarpeile ja joustavile toimintamaleila rakennet-
tuja suuryksikkölikenteen toimintakonsepteja sekä näiden toimintaperiaatteita (esi-
merkiksi nin kutsuttu ”konttiratikka”). Työssä arvioitin alustavasti muuala toteutet-
tujen kevyisin investointikustannuksin perustuvien suuryksikkölikenteen toiminta-
malien soveltuvuutta Suomeen. Työvaiheeseen sisältyi keskustelut nykyisten ja po-
tentiaalisten uusien suuryksikköjen kuljetuksia harjoittavien yritysten kanssa (visi 
haastattelua). Teolisuuden osalta näkemyksiä suuryksikkölikenteen käyttöön ja toi-
mintamaleihin kartoitettin rinnakkain toteutetuissa rataverkon tavaralikenne-
ennuste työn yrityshaastatteluissa. 
 
Potentiaalisten solmukohtien tunnistaminen ja valinta tehtin pääsääntöisesti aikai-
sempien selvitysten analyysin perusteela. Valinnassa huomioitin arviot kuljetus-
ketjun toimivuudesta ja kustannustehokkuudesta sekä tiedot tulevaisuuden kuljetus-
potentiaaleista. Varsinaisten alueiden säilyttämiseksi ja aluevarausten määrittämi-
seksi laadittin yksinkertaistetula tasola suunnitteluperusteet suuryksikkökuljetus-
alueen tavoitteelisista ominaisuuksista. Suunnitteluperusteiden pohjalta oli mahdol-
lista tunnistaa tarkasteluila likennepaikoila alueet, joile toimintojen sijoittaminen 
on operoinnin näkökulmasta mahdolista sekä arvioida tarvittavien muutostöiden laa-
juus. Tarkastelussa pyrittin tunnistamaan aluet, joihin arvioiduila mahdolisila tu-
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levaisuuden toimintamaleila kuljetus olisi tehokkaasti operoitavissa ja sovitettavissa 
maankäytön näkökulmasta. 
 
Teknisen toteutettavuuden osalta arvioitin raiteistomuutosten tarvetta sekä sähköis-
tykseen ja turvalaitteisin littyvien muutosten tarvetta. Lisäksi arvioitin terminaalin 
tieyhteyksien ja lastinkäsittelyalueen muutos- tai rakentamistarve sekä mahdoliset 





2 Suuryksiköihin perustuva 
kuljetusjärjestelmä 
2.1 Käsitteet ja määritelmä 
Suuryksikkökuljetukset on intermodaalisten1 kuljetusten muoto, jossa kuljetettava 
tavara on kuormattuna suuryksikköön. Suuryksiköitä ovat kontit, vaihtokorit ja puoli-
perävaunut2. Myös rautatievaunut, kuorma-autot ja ajoneuvoyhdistelmät ovat suuryk-
siköitä, kun nitä kuljetetaan muila kuljetusvälineilä: esimerkiksi juna-lautta tai au-
to-juna yhdistetty kuljetus. Suuryksiköiden käyttö tehostaa lastinkäsittelyä ja vähen-
tää yksittäisen tuotteen tai pakkauksen käsittelytarvetta sekä siten vaurioriskiä tava-
rankäsittelyssä. Yhdistetyt kuljetukset ovat suuryksikkökuljetuksia, joissa runkokulje-
tus tapahtuu rautateitse tai vesilikenteen aluksela ja runkokuljetukseen littyy teitse 
tapahtuva nouto- tai jakelukuljetus tai molemmat. 
 
Tärkeimmät suuryksikkölikenteen asiakasryhmät ovat vientiteolisuus ja kauppa. Te-
olisuuden vientikuljetuksissa suuryksiköiden käyttöön perustuva kuljetusjärjestelmä 
on yleistynyt merkittävästi vimeisen vuosikymmenen aikana. Kontteja käytetään ny-
kyisin tuoteryhmissä, joita aikaisemmin pidettin lian matalan jalostusasteen tuot-
teina konttikuljetukseen. Kemianteolisuuden ja sahateolisuuden tuotteet ovat esi-
merkkejä yksikkölikenteen laajentumisesta uusile toimialoile.  
 
2.2 Infrastruktuuri 
Intermodaalisissa kuljetuksissa vaihto likennemuodosta toiseen, esimerkiksi tie-
kuljetuksesta rautatiekuljetukseen, vaati minimissään soveltuvat lastinkäsittely-
laitteet (esim. kurottajatrukki) tai laajemassa mittakaavassa lastin sirtokuormauk-
seen suunnitelun terminaalin. Tiekuljetusten ja rautatiekuljetusten välinen likenne-
muodon vaihto tapahtuu pääsääntöisesti terminaaleissa ja satamissa. Suuryksikköjen 
käsittelyn mahdolistava terminaali koostuu periaatteessa seuraavista neljästä kom-
ponentista: 
 lastausraiteet junan vaunuile ja lastauskaistat rekoile; 
 vaihtotyölaitteet (nosturit ja/tai trukit); 
 varastointialue, johon kuljetusyksiköt voidaan varastoida sekä 
 halinnoliset palvelut. 
                               
1 Intermodaalikuljetus on tavarankuljetusta, jossa kuljetettava tavara on kuljetuksen ajan samassa kulje-
tusyksikössä ja kuljetukseen käytetään vähintään kahta eri kuljetusmuotoa. 
2 Kontit ovat standardoituja kuljetusyksiköitä, joiden mitat, lujuus, kantavuus on määritelty. 20 ja 40 jalan 
standardoidut kontit ovat merikuljetusten perusyksiköitä; konttilikenteen kapasiteetit ja volyymit ilmoite-
taan 
yleisesti TEU-yksikköinä (twenty foot equivalent unit). Käytössä on myös muita kuin standardimittojen 
mukaisia kontteja. 
Vaihtokorit ovat tie- ja rautatiekuljetuksin ja niden mittoihin suunniteltuja yksiköitä, joiden tavoitteena 
on kuljetuskapasiteetin mahdolisimman tehokas hyödyntäminen. Vaihtokoreja on standardisoitu Euroo-
pan-laajuisesti, ja nitä on sekä jalalisia että maahan laskettavia. Uusimmat vaihtokoristandardit on tehty 
pinottavile yksiköile. 
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Kuva 3.  Kontikuljetuksia rataverkolla Etelä-Euroopassa (lähde: Bertschi 
Finland). 
Kokemukset ja toiminnan organisointi 
Euroopan kokemusten mukaan yhdistetyt kuljetukset eli rautatien käyttö suuryksikkö-
jen kuljetuksissa on taloudelisesti houkutteleva ja tehokas kuljetusmuoto kahden 
tyyppisissä kuljetuksissa (Seidelman 2010): 
 Meren ylittävissä kuljetusketjuissa 
 Pitkilä kuljetusmatkoila maalikenteen yhdistetyissä kuljetuksissa, jossa ta-
varaerät kootaan yhteen kuljetusketjun alku- ja loppupäässä (blokkijuna-
kuljetusten käyttö runkokuljetuksena) 
 
Meren ylittävissä kuljetusketjuissa varustamot järjestävät merikuljetukset, satama-
operaattorit huolehtivat lastinsirrosta sekä huolinta- ja kuljetuslikkeet järjestävät 
maakuljetukset. Tässä toimintamalissa yritysten kasvanut koko on mahdolistanut 
mittakaavaedut ja kustannustehokkaat kuljetukset. 
 
Pitkilä maakuljetusmatkoila yksittäisten tavaraerien kokoaminen yhteen suuriksi 
tavarayksiköiksi on synnyttänyt Euroopassa toimintamalin, jossa kuljetuksia operoi 
erilinen operaattori (integraattori). Nämä operaattorit hankkivat junan verran kapasi-
teettia rautatieyhtiöltä ja myyvät tämän kapasiteetin huolinta- ja kuljetuslikkeile. 
Operaattorin vastuula on logististen palvelujen järjestäminen, kapasiteetti- ja mark-
kinasuunnittelu sekä blokkijunien reitti- ja aikataulusuunnittelu vastaamaan asiak-
kaiden tarpeita. 
Kuljetusvolyymit 
Keski-Euroopassa yhdistettyjen kuljetusten kilpailukykyä lisäävät tieverkon ruuhkai-
suus sekä kuljetuksile myönnetyt erivapaudet ja taloudeliset kannustimet. Euroo-
passa rataverkon suuryksikkökuljetukset ovat kasvaneet merkittävästi vimeisen 40 
vuoden aikana. Kuljetukset alkoivat pienimuotoisena kokeiluna ja sittemmin ne ovat 
15 
kehittyneet verkostoksi, jossa rautatiekuljetuksina kulkee vuosittain 170 miljoonaa 
tonnia tavaraa. (Seidelman 2010). 
 
2.4.1 Case Ruotsi - suuryksikkölikenteen nykytila ja kevyet uudet toimintamalit 
Suuryksikkölikenteen nykytila ja kehitys 
Suuryksikkökuljetusten kuljetussuoritteet rataverkola ovat kasvaneet Ruotsissa lähes 
joka vuosi vuodesta 2001. Kuljetussuorite oli noin 6 miljoona tonnikilometriä vuonna 
2010, mikä oli noin 25 prosenttia kaikista raidekuljetuksista. Suurin osa rataverkon 
suuryksikkökuljetuksista oli maan sisäisiä kuljetuksia, mutta ulkomaankuljetukset 
ovat vime vuosina kasvaneet maan sisäisiä kuljetuksia nopeammin. Vuonna 2011 rau-
tateilä kuljetettin yhteensä 68 milj. tn, josta suuryksikkökuljetusten osuus oli 12 mil-
joonaa tonnia (Trafikanalys 2012; Godsflöden i Sverige). 
 
Ruotsissa valtaosa rataverkon suuryksikkökuljetuksista on nin sanottuja perinteisiä 
”raskaita kuljetuksia” (tungkombi). Käytännössä tälä tarkoitetaan kuljetusjärjestel-
mässä rajoitettua terminaalimäärää ja pitkiä kuljetusetäisyyksiä terminaalien välilä. 
Terminaaleihin edelytetään kalita investointeja, jotta nissä pystytään käsittele-
mään tehokkaasti vaihtokoreja, kontteja ja trailereita. 
 
Ruotsissa toimi noin kymmenen suuryksikkökuljetuksia rataverkola tarjoavaa yritys-
tä, jotka ovat pääosin ruotsalaisia. Alan toimijat voidaan jakaa kolmeen segmenttin: 
osa hoitaa pääsääntöisesti omia kuljetuksiaan, osa runkokuljetuksia ja osa syöttö-
likennettä isommile rautatieyrityksile. 
 
 Kuva 4.  Suuryksikkökuljetusten päälinjat Ruotsissa (lähde: WSP 20094). 
                               
4 WSP (2009). Miljökalkyler för intermodala transportkedjor - Detaljerad beräkningsmetodik och relevanta 
schablonvärden; Rapport nr. 2009:6 
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Ruotsissa on määritetty halituksen toimeksiannosta suuryksikkökuljetusten valta-
kunnalinen strateginen terminaaliverkko. Verkko sisältää tärkeimmät satamat ja 
suuryksikkökuljetusten terminaalit. Strategisen verkon terminaalit saavat mm. seu-
raavia valtion tarjoamia etuja (Malmö Högskola 20085): 
 Terminaali saa erityishuomiota kehitettäessä valtakunnalista infrastruktuu-
ria. 
 Trafikverket priorisoi raiteiston kehittämisen terminaalin läheisyydessä. 
 Tulevissa aikatauluissa tai likennehäiriöiden aikana priorisoidaan terminaa-
lin tulevat ja sieltä lähtevät yksikkökuormatut junat. 
 
Strategiseen terminaaliverkkoon on valittu seuraavat terminaalit: Luleå, Malmö, Göte-
borg, Jönköping, Halsberg, Stockholm, Umeå, Älmhult, Eskilstuna/Västerås, Sunds-
val ja Gävle. 
Uudet kevyet toimintamalit 
Perinteiselä malila rataverkola operoidut suuryksikkökuljetukset, joissa käsitelään 
kontteja, trailereita ja vaihtokoreja, edelyttävät yleensä suuria ja kalita terminaale-
ja. Tälaiset kuljetukset soveltuvat suurile volyymeile kahden ison terminaalin välilä, 
mutta niden markkinat ovat hyvin rajaliset, koska terminaaliverkko on harva ja aihe-
uttaa pitkiä syöttölikennematkoja. Ruotsissa on tutkittu mahdolisuuksia kevyem-
mäle ja joustavammale järjestelmäle, jossa terminaalit ovat pienempiä, yk-
sinkertaisempia ja halvempia. Terminaaliverkosta olisi mahdolista rakentaa tiheäm-
pi, minkä ansiosta syöttölikennematkat lyhenevät ja markkinapotentiaali kasvaa (ku-
va 5). Järjestelmä perustuisi junalikenteeseen, joka ajetaan useamman linjan varrela 
sijaitsevan terminaalin kautta. Järjestelmä edelyttää yksinkertaisia terminaaleja esi-
merkiksi läpiajettavila sivuraiteila, joissa pysähdys on mahdolisimman lyhyt ja las-
taus tapahtuu nopeasti. Jatkossa suuryksikkökuljetuksista halutaankin tehdä jousta-
vampia ja turvalisempia. Joustavuutta halutaan etenkin terminaalien aukioloaikoihin 
ja varausjärjestelmään (myöhäisemmät varaukset). Lisäksi informaatiojärjestelmää 
halutaan kehittää, jotta seurantaa voidaan parantaa (Swedish Intermodal Transport 
Research Centre 20106). 
 
 
                               
5 Malmö Högskola (2008). Järnvägar och kombiterminaler - Ett hålbart transportsystem. 





















               














































































































































Figur: Linjetrafik kan täcka en större marknad än ändpunktstrafik men kräver snabb 
och billig lossning av under kontaktledningen på ett genomgående sidospår.
Utvecklingslinjer
Containers och växelflak
• Universellt system 
• Passar i logistikkedjan från 
fabrik till kund
• Stort nätverk möjligt
• Oberoende mellan lastbärare
och fordon
• Låg tara och energiförbrukning
• Satsa på horisontell överföring
v
Trailers
• Åkeribaserat system 
• Enkelt och flexibelt
• Passar i ändpunktsrelationer
• Satsa på lågbyggda enkla 
vagnar
• ”Trailers on flat cars” TOFC
• Lastning/lossning via ramp























































































































2.5 Suuryksiköiden käytön edelytykset 
tulevaisuuden rautatiekuljetuksissa  
2.5.1 Kuljetusten käyttöä tukevat tekijät 
 
Itämeren alueen kuljetuksissa suuryksikkökuljetusten osuuden arvioidaan kasvavan 
merkittävästi vuoteen 2030 mennessä (kuva 8). Intermodaalisten kuljetusketjujen 
toimivuuden merkitys kilpailukykytekijänä kansainvälisissä kuljetuksissa korostuu. 
Suuryksiköiden (kontit ja trailerit) käytön edeleen jatkuva yleistyminen maailman-
kaupassa kasvattaa tarvetta kuljetusketjujen kehittämiseen myös rataverkola. 
 
Rautatiekuljetusten käyttöä puoltavat perusteet littyvät useimmiten ympäristöön ja 
likenneturvalisuuteen. Junakuljetusten on arvioitu säästävän suuryksikkökuljetuk-
sissa energiankulutuksessa jopa 50 prosenttia ja hilidioksidipäästöt vähentyvät li-
tyntäkuljetusmatkasta rippuen 60–80 prosenttia (UIRR 2003).  Rautatiekuljetusten 
käyttöä tukevat myös näköpirissä oleva pula raskaan likenteen kuljettajista, tiekulje-
tuksien tiukentuva sääntely ja tieverkon osalta infrastruktuurin rasituksen vähenemi-
nen. Raskaan tavaralikenteen sirtyminen rataverkole tukisi myös tavoitteita liken-
neturvalisuuden parantamisesta tielikenteessä. Rautatiekuljetus on onnettomuus-
riskilä mitattuna noin 10 kertaa turvalisempaa kuin tiekuljetus. Raskaan likenteen 
sirtyminen tieverkolta rataverkole vähentää tieverkon kulumista ja lisää kapasiteet-
tia vähentäen tieverkola ruuhkautumista sekä tarpeita investoinneile. 
 
Euroopan Komission likenteen strategisia linjauksia määrittävässä Valkoisessa Kir-
jassa yksi kilpailukykyisen ja resurssitehokkaan likennejärjestelmän keskeisistä ta-
voitteista on, että yli 300 kilometrin mittaiset maanteiden tavarankuljetuksista sirre-
tään tehokkaiden ja ympäristöystävälisten rahtikäytävien avustuksela muihin liken-
nemuotoihin kuten rautatie- tai vesilikenteeseen. Tavoiteltu sirtymä on 30 prosent-
tia vuoteen 2030 mennessä ja yli 50 prosenttia vuoteen 2050 mennessä. Tämän ta-
voitteen saavuttaminen edelyttää myös tarvittavan infrastruktuurin kehittämistä. Jo 
30 prosentin tavoite edelyttäisi Suomessa vuoden 2010 kuljetustilastojen pohjalta 
noin 6,6 miljoonan tonnin ja 2,5 miljardin tonnikilometrin sirtoa tieverkolta muihin 
kuljetusmuotoihin. EU:n tavoitteet kasvattavatkin Suomessa pitkälä aikavälilä pai-
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2.5.3 Yritysten arviot suuryksikkökuljetusten käytöstä 
Toteutetuissa yrityshaastatteluissa selvitettin suuryksikkölikennettä toiminnassa 
käyttävien teolisuus- ja logistikkayritysten näkemyksiä suuryksikkölikenteen tule-
vaisuuden mahdolisuuksista ja toimintamaleista rataverkola. Teolisuuden osalta 
haastattelut on toteutettu osana rataverkon tavaralikenne-ennuste -työtä.  
 
Useimmat haastatelut vientiä harjoittavat teolisuusyritykset käyttävät suuryksikkö-
kuljetuksia: lähes kaikki kaukomarkkinoile menevät toimitukset kuljetaan konteissa. 
Yritysten arvioiden mukaan nykyisin vientitavara on yleensä kustannustehokkainta 
kontittaa satamissa. Osa kuljetuksista kontitetaan tuotantolaitoksila, jonne kontit 
kuljetetaan joko autokuljetuksina tai täysinä junakuljetuksia. Nykyisin esimerkiksi 
Pohjois-Suomessa lastataan paljon short sea -kontteja autoihin. Osa yrityksistä arvioi 
kontituksen tuotantolaitoksila todennäköisesti yleistyvät tulevaisuudessa. Kontitusta 
voitaisin tehdä jo nykyisin enemmän sisämaassa, mutta ehdottomana edelytyksenä 
on toiminnan kustannustehokkuus. 
 
Yritykset arvioivat junakuljettamisen suurimmiksi haasteiksi mahdolisen välilastauk-
sien ja sirtomatkojen aiheuttamat kustannukset sekä rautatiekuljettamisen kustan-
nustason. Jos kuljetusketju pätkitään osin (junakuljetus, autokuljetukset, välikäsitte-
lyt), kustannukset nousevat helposti lian korkeiksi. Useimmat haastateltavat eivät 
uskoneetkaan suuryksiköiden junakuljettamisen olevan kilpailukykyistä autokuljetus-
ten ja välikäsittelyiden vuoksi. Toimivan ja kilpailukykyisen junakonseptin luominen 
arvioitin haastavaksi. Osa yrityksistä ilmaisi kinnostusta suuryksiköitä kuljetuksin 
rautateitse, jos kuljetuksin saadaan rakennettua tehokas ja toimiva palvelu. Toiminta 
on rakennettava palautteen pohjalta aikaisempia konsepteja tehokkaammaksi ja pa-
remmin asiakastarpeita palvelevaksi. Ainakin pohjois-eteläsuuntaisele kontti-
junapendelile arvioitin olevan potentiaalia. 
 
Kaikki haastatelut logistikkayritykset ovat joko käyttäneet aikaisemmin rautatie-
kuljetuksin pohjautuvia suuryksikkökuljetuksia Suomessa ja/tai käyttävät paljon rau-
tatiekuljetuksia edeleen konttien ja trailereiden kuljettamiseen muuala Euroopassa. 
Suomessa toteutetuissa rataverkon suuryksikkökuljetuksissa konsepti perustui pit-
kälti ajoneuvoyhdistelmien kuljettamiseen. Konsepti arvioitin suuressa osassa haas-
tatteluissa vääränlaiseksesi – osa yrityksistä näki toteutetun malin kuitenkin hyvänä 
ja toimivana. Pääradan rataremontin aiheuttamat kuljetusten vivästykset ohjasivat 
suuren osan kuljetuksia pois junista, mikä oli nopeuttamassa kuljetusmuodon 
alasajoa. Useat yritykset arvioivat tulevaisuudessa (10–20 vuoden aikavälilä) löyty-
vän toimintamaleja ja ratkaisuja, jotka mahdolistavat rataverkon käytön suuryksik-
kökuljetuksissa. Ratainfrastruktuuri muodostaa Suomen logistikala mahdolisuuden, 
jota tulisi yritysten arvioiden mukaan hyödyntää nykyistä paremmin. 
 
Keskusteluissa nousi esile yritysten erilainen tapa ja osaaminen arvioida logistikka-
kustannuksia. Kun kustannuslaskennassa huomioidaan henkilöstökustannusten ja 
välittömien operointikustannusten lisäksi kalustoon sitoutunut pääoma ja kaluston 
yläpitokustannukset, nousevat rautatieliikenteen edut esile. Esimerkiksi Keski-
Suomen ja Helsingin välilä käytettin eräässä logistikkayrityksessä suorissa tiekulje-
tuksissa neljää autoa. Kun yrityksessä sirryttin rautatiekuljetuksin, tarvittin jake-
lussa ja sirtokuljetuksissa vain kahta autoa, joloin säästettin kahden auton hankin-




Suuryksikkökuljetusten potentiaaleja on selvitetty useissa aikaisemmissa selvityksis-
sä. Merkittävin kuljetuspotentiaali on teolisuuden vienti- ja tuontikuljetuksissa, kau-
pan kuljetuksissa sekä logistikka ja huolintayritysten halinnassa olevissa kuljetus-
virroissa. Potentiaalia on kappaletavarakuljetusten lisäksi etenkin kemialisen metsä-
teolisuuden, puunjalostuksen ja metalinjalostuksen vienti ja tuontikuljetuksissa. Te-
olisuuden sijoittuminen painottuu eteläiseen ja läntiseen Suomeen (kuva 9). Suo-
messa suurimmat kuljetusvirrat painottuvat eteläiseen Suomeen, jossa välimatkat 
ovat lyhyitä. Pitkien välimatkojen kuljetuksissa tavaravirrat hajaantuvat (kuva 10). 
 
Työn aikana toteutetuissa haastatteluissa yritykset arvioivat, että mahdoliseen tule-
vaisuuden suuryksikkölikenteeseen rataverkola tulisi yhdistää kaikki tavaravolyymit, 
jotta kokonaisvolyymi nousee rittävän suureksi. Sisämaahan jo olemassa olevaa 
konttilikennettä voisi sirtää autoista junin. Haastateltavat arvioivat, että trailerit ja 
kontit tulisi yhdistää samoihin junin, jotta volyymit saadaan rittävän suureksi. Läm-
pösäädelyissä kuljetuksissa aikataulut ovat kuitenkin nin tiukat, ettei nitä kannata 
yritysten arvioiden perusteela nostaa junaan. Euroopassa iso käyttäjäryhmä on bulk-
ki/nestekontit, jotka voisivat muodostaa merkittävän potentiaalin myös Suomessa. 
 
Logistikkayrityksissä arvioitin 2015 voimaan astuvat merilikenteen rikkidirektivin 
muuttavan kuljetusten suuntautumista sekä samala kasvattavan Etelä-Suomen sa-
tamien kilpailukykyä vienti- ja tuontikuljetuksissa. Tämä lisäisi tarpeita konttiliken-
nettä palvelevale junayhteydele. Toisaalta yritykset arvioivat, että Suomen ja Euroo-
pan välinen likenne on sirtymässä ainakin osittain trailereista kontteihin. Euroopan 




Kuva 9.  Logistikan keskitymät ja tuotannon sijoituminen (lähteet: logistikka-
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3 Uudet suuryksikkökuljetusten 
toimintamalit 
3.1 Kuljetusjärjestelmän kehittäminen 
Intermodaalikuljetus vaati hyvän ja toimintavarman rataverkoston sekä toimivat sir-
tokuormapaikat. Toiminnan kannalta olennaista ovat koko ketjun kustannustaso 
(etenkin rautatiekuljetuksen kustannustaso), toimintavarmuus ja junien aikataulutus. 
Intermodaalikuljetuksissa korostuu kuljettamisen lisäksi lisäarvologistikan palvelui-
den merkitys. 
 
Myös Suomessa tarvittaisin yritysten arvioiden perusteela yritysten näkökulmasta 
neutraali taho tuomaan toimijoita yhteen. Eräs mahdolisuus olisi käyttää eurooppa-
laisen malin mukaan integraattoria rautatieyrityksen ja logistikkayhtiön välissä. Yri-
tysten arvioiden mukaan Suomessa tarvitaan lisäksi kilpailua rataverkon vetopalve-
luihin, jotta palvelutarjonta ja kustannukset saadaan kilpailukykyisiksi. 
 
3.2 Mahdoliset toimintamalit 
Suuryksikkökuljetuksien kehittämisessä on tarve huomioida kansainväliset standar-
dit, jotta kansainvälisissä kuljetusketjuissa on mahdolista hyödyntää yhtenevää ka-
lustoa. Haastatelut yritykset arvioivat, että Suomessa on tarve arvioida jo lähitulevai-
suudessa mahdolisuuksia intermodaalilikenteen avaamiseen rataverkola. Yritykset 
näkevät tarvetta vahvemmale integroitumisele eurooppalaiseen kuljetusjärjestel-
mään ja sen standardeihin.  
 
Keskisessä ja läntisessä Euroopassa käytetty mali suuryksikkökuljetuksissa on teho-
kas, kun volyymi on suuri. Suomessa kuljetusjärjestelmän kehittämisessä on tarve 
selvittää ja arvioida myös kevyemmälä toimintaperiaatteela sekä pienemmilä inves-
toinneila toteutettavissa olevia maleja. Suurten investointien sijaan kehittämisessä 
on mahdolista edetä myös pienin askelin investoimala alussa vain välttämättömin 
pienin kehittämistoimenpiteisin rataverkola ja kalustossa. Toiminta onkin käynnis-
tettävissä hyödyntäen olemassa olevaa kalustoa ja ratainfrastruktuuria. Toisaalta 
kustannustehokkaan palvelun tarjoaminen voi edelyttää palveluun räätälöidyn rauta-
tiekaluston hankintaa jo toiminnan käynnistämisvaiheessa (esim. konttikuljetuksin 
räätälöidyt vaunut). 
 
Suuryksikkökuljetusten palvelu rataverkola perustuu muuala Euroopassa säännöli-
silä aikataulula ja tietyilä yhteysväleilä tarjottavaan rautatiekuljetuspalveluun 
(usein blokkijuna eli sama junarunko). Suuryksikkökuljetusten palveluja tarjoavat 
useimmiten myynti- ja markkinointiyhtiöt (integraattorit). Palveluja käyttävät logis-
tikkayritykset sitoutuvat usein ostamaan/varaamaan yhtiöltä osan kuljetuskapasitee-
tista. Vetopalvelut ja terminaalioperointi kilpailutetaan. Vaunukaluston hankintoihin 
myönnetään usein myös julkista tukea. Edelä kuvatut malit voivat ola mahdolisia 
tulevaisuudessa myös Suomessa. Rittävän toimintavarmuuden tarjoava palvelumali 
on hyvä lähtökohta vastaavile palveluile. Käynnistysvaiheessa palvelu voi perustua 
                                                                                
12 Yleinen teolisuuslitto, YTL(2010). Kombi-Suomea rakentamassa. 
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rajattuun tavaravirtaan tietylä yhteysvälilä perustuen esimerkiksi suurten logistik-
ka- ja/tai teolisuusyritysten kuljetusvolyymeihin. Volyymien mahdolisesti kasvaessa 
voidaan toimintaa kehittää kalustoinvestoinneila, parantamala kuormausalueita ja 
laajentamala palveluverkostoa. 
 
Tulevaisuuden suuryksikkökuljetus voi sisältää pirteitä eurooppalaisista palvelu-
maleista ja aikaisemmin harjoitetusta likenteestä. Rataverkole voi syntyä myös eri-
laisila konsepteila toimivia palveluja. Seuraavassa hahmoteltuja esimerkkejä mah-
dolisista konsepteista, jotka nousivat esile haastatteluissa. 
 
 Sisämaan kuljetuspalvelu tiheälä kuormauspaikkaverkostola: 
o Kuljetusyksikköinä kontit ja trailerit. 
o Pienet investoinnit infrastruktuurin. 
o Nopea lastinkäsittely ja läpivirtaus terminaalissa. 
o Lastaus kurottajatrukeila tai vastaavala teknologiala. 
o Satamat kinteästi kuljetusverkostoon. 
o Lastinkäsittelyssä käytettävää kalustoa hyödynnetään mahdolisuuk-
sien mukaan myös muussa teolisuuden tai logistikkaoperoinnin tar-
peissa lähialueela. 
 Kansainvälisen transiton suuryksikkökuljetusten palvelu: 
o Yhteyden toinen pää suomalaisessa satamassa ja toinen esimerkiksi 
Pietarissa ja/tai Moskovassa. 
o Mahdolisesti vaunustojen ja/tai kuljetusyksiköiden littäminen ju-
naan keskeiselä sisämaan likennepaikala (esimerkiksi Tampereela 
ja/tai Kouvolassa). 
 
3.3 Suuryksikkökuljetusten mahdoliset reitit 
Aikaisempien kuljetuspotentiaaleja kartoittaneiden selvitysten ja yrityshaastattelujen 
perusteela arvioitin mahdolisia tulevaisuuden kuljetusreittejä sekä yksiköiden sir-
tolastaukseen soveltuvien lastausalueiden sijoittumista. Potentiaalisimmaksi reitiksi 
on arvioitu pääradan suuntainen reitti. Lisäksi Keski-Suomen ja Itä-Suomen keskei-
sissä logistikan solmukohdissa voisi ola mahdolisuuksia kevyelä toimintamalila 
toteutetule suuryksikkökuljetusten palvelule. Palvelun toteutuksessa yksi mahdoli-
suus on toteuttaa ns. ympyräreitti, jolaisia on olut toiminnassa esimerkiksi Ruotsis-
sa (kuva 13). Transitolikenteen kuljetuksissa nähdään pitkälä aikavälilä merkittäviä 
potentiaaleja. Tampereen ja Kouvolan ratapihoila varaudutaan myös vaunusto-
ryhmien littämiseen kuljetuksia palvelevaan junarunkoon. 
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Kuva 13.  Mahdolliset kuljetusreitit, määränpäät ja solmukohdat
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4 Aluevaraukset ratapihoila 
4.1 Kuormausalueiden ja terminaalien 
toteutuksen edelytykset 
4.1.1 Yleiset lähtökohdat 
Lähtökohtana tarkasteluile on olut arvioida toimenpidetarpeet suuryksikkökuljetuk-
sile lähtö- ja määränpääraiteistole (terminaalit reitin päätepisteissä) tai reitin var-
rela olevale läpiajettavale kuormausraiteele (reitile sijoittivat välilastaukset mah-
dolistavat terminaalit). Lähtö- ja määränpääraiteisto voi koostua yhdestä tai kahdes-
ta sähköistämättömästä 750 metrin pituisesta (hyötypituus) kuormausraiteesta tai 
vaihtoehtoisesti kahdesta tai useammasta lyhyestä kuormausraiteesta, jos raiteiden 
vieressä on junan kokoamiseen tarvittava raiteisto. Reitin varrela olevalta kuormaus-
paikalta on lähtökohtaisesti edelytetty yhtä sähköistämätöntä 750 metrin pituista 
läpiajettavaa tai läpiajettavaksi muutettavaa kuormausraidetta, joka on mahdolista 
varustaa junakulkutien tarvitsemala turvalaitevarustuksela. Molempien kuormaus-
paikkatyyppien osalta on tutkittu tieyhteydet ja raiteen vieressä olevat varasto-
aluemahdolisuudet sekä teolisuus- ja tuotantolaitosten sijoittuminen kuormaus-
paikan läheisyyteen. 
 
4.1.2 Junakokoonpano ja likennöinnin lähtökohdat 
Junakokoonpanola on suora vaikutus käytettyjen likennepaikkojen raiteiden hyöty-
pituuksin. Mahdolisen kevyen ja kustannustehokkaan likennöintimalin tavoite on, 
ettei kuljetuksen aikana tehdä muutoksia junakokoonpanoon, eikä matkan varrela 
olevila kuormauspaikoila tarvitse tehdä vaihtotöitä. Tehokkainta koko kuljetuksen 
kannalta olisi, ettei lähtö- tai määränpäissäkään tarvitse tehdä vaihtotöitä ja jakaa 
junaa eri raiteile. Usein satamien ja logistikkakeskusten alueet eivät kuitenkaan 
mahdolista yhden pitkän raiteen toteutusta, joten toiminta edelyttäisi junien ko-
koamisen vaihtotyönä. 
 
Työn yhteydessä on tarkasteltu erilaisia junakokoonpanoja, -pituuksia ja -painoja 
muutamala käytössä olevala konttivaunutyypilä ja erilaisila täyttöasteila. Laskel-
mien lähtökohtana on olut veturin vetokyky 2000 tonnia ja maksimi junapituus 750 
metriä. Puolet laskelmassa käytetyistä vaunuista mahdolistaa kolmen 20 jalan kontin 
lastauksen sekä puolet yhden 20 jalan ja yhden 40 jalan kontin lastauksen. Laskel-
massa käytetyilä täyttöasteila 100 %, 90 % ja 50 % saatin maksimaaliseksi vau-
numääriksi 23, 25 ja 37 vaunua. Vastaavila vaunumäärilä lasketut junapituudet vaih-
telivat 470–745 metrin välilä. 
 
Blokkijunatyyppisessä likenteessä toimivan kuljetusreitin edelytys on, että kaikila 
reitin kuormauspaikoila on mahdolista käyttää samaa junakokoonpanoa ja -pituutta. 
Vaihtotöihin kuluu aikaa puolesta tunnista ylöspäin raiteistosta rippuen, jos juna-
kokoonpanoa muutetaan tai veturia vaihdetaan tai se irrotetaan. Tehokkainta toimin-
ta on, kun kuormausraiteele saavutaan ja sieltä lähdetään kokojunana. 
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Vaunukaluston tulisi mahdolistaa joustavasti useat erilaiset kontit ja konttiyhdistel-
mät sekä mielelään myös trailereiden lastaus samoihin vaunustoihin. Vaunutyyppejä 
ja kontteja on lukuisia erilaisia eikä toimintaa ole syytä sitoa tietyile kalusto- ja kont-
tityypeile. Maailmala on käytössä ISO standardin (yleisin konttistandardi) mukais-
ten 40, 30 ja 20 jalan konttien lisäksi mm. 45, 60 ja 80 jalan kontteja. Kontin korkeus 
on ISO standardin mukaisesti 2,6 metriä (ulkomitta) ja leveys 2,4 metriä. Lisäksi on 
olemassa runsaasti erilaisin tarpeisin räätälöityjä ja toteutettuja konttimaleja, joi-
den mitat ja massat vaihtelevan suuresti. 
 
Seuraavila asioila on vaikutusta rautatielikenteessä toiminnan tehokkuuteen: 
 tehdäänkö lähtevän junan jarrujen koettelu veturila vai jarrujenkoettelu-
laitteila, jarrujenkoettelulaiteila kuluu vähemmän aikaa 
 kootaanko juna yhdestä vai useammasta vaunuryhmästä 
 kootaanko juna linja- vai vaihtotyöveturila 
 toimiko kuormausraide samala lähtö- ja tuloraiteena 
 edelyttääkö kuormausraiteele kulku veturin sirtoa junan toiseen päähän 
 
4.1.3 Ratatekniset lähtökohdat ja mitoitusperusteet 
Mitoitusperusteet ja työmenetelmät kuormauspaikkojen kartoittamiseksi 
Likennepaikkojen soveltuvuuden tarkastelu on tehty seuraavien ratateknisten lähtö-
kohtien pohjalta. Näiden lisäksi on arvioitu kuormausraiteen pidentämiseksi vaihtei-
den sirtoa, raiteen pidentämistä tai raiteen jatkamista läpiajettavaksi, minkä yhtey-
dessä tulee aina tarkastela muutosten vaikutusta olemassa olevan junakulkutierai-
teen hyötypituuteen. Mahdolinen muutos ei saisi heikentää olemassa olevan junakul-
kutieraiteen käytettävyyttä. 
 
Lähtökohtaisesti raiteen pidentämistä ei ole arvioitu taloudelisesti järkeväksi, jos se 
edelyttää silan rakentamista tai jatkamista. 
Päälysrakenne, raideväli ja pituuskaltevuus 
Kuormausraiteen mitoituspainoksi rittäisi todennäköisesti 225 kN akselipaino. Täl-
löin vähimmäisvaatimus on päälysrakenneluokka B1, eli raiteen kiskoprofilin tulee 
ola vähintään K43. Kiskon kinnityksistä rata- ja jousinaulakinnitykset tulisi uusia 
vähintään raideruuvikinnityksiksi ennen raiteen ottamista säännölisile suuryksikkö-
kuljetuksile. Ratapölkyt voivat ola puuta tai betonia, ja raiteen tukikerros soraa (vain 
puupölkkyraiteela) tai sepeliä. 
 
Useila likennepaikoila on sivuraiteissa naulakinnitteistä K30-kiskopainon päälys-
rakennetta, joloin raide tulee kunnostaa ennen kuormaustoiminnan aloittamista. On 
myös huomioitava, että K60-raiteela tai soratukikerrokselisela K43-raiteela 225 kN 
akselipainola suurin salittu nopeus on 50 km/h.  
 
Raideväli tulee ola 5,3 metriä kuormausraiteen ja pää- tai sivuraiteen välilä. Tämä 
mahdolistaa tavaran kuormauksen nostamala avovaunuun sivusta (RATO 7). 
 
RATO 7:n mukaan uuden pysäköintin tai kuormaukseen käytettävän raiteen pituus-
kaltevuus on pyrittävä suunnittelemaan käyttöpituuden matkala enintään 1,5 ‰ kal-
tevuuteen. Pituuskaltevuus voi käyttöpituuden alueela ola paikoittain hieman suu-
rempi, mutta keskimääräinen pituuskaltevuus saa ola korkeintaan 1,5 ‰. 
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Infra YTEn (CR INF YTE) mukaan kaikila YTE-rataluokila (eli sekä uusila että paran-
nettavila TEN-verkon radoila) likkuvan kaluston pysäköimistä varten tarkoitettujen 
pysäköintiraiteiden pituuskaltevuus ei saa ylittää 2,5 ‰, elei ole toteutettu erityisiä 
varokeinoja likkuvan kaluston likkeelelähdön estämiseksi. 
Turvalaitteet 
Kuormausraiteele tulisi voida sekä saapua että lähteä kokojunana. Kuormausraide 
junakulkutieraiteena edelyttää sivusuojan, pääopastimet ja keskitetyt vaihteet, joita 
voidaan ohjata kauko-ohjauksesta. 
 
Kun veturi on koko ajan kinni vaunuissa, ei erilisiä sivusuojia tai pysäytyslaitteita 
tarvita kuormauksen ajale. Tälainen tilanne olisi reitin varrela sijoittuvila läpiajet-
tavila kuormauspaikoila. 
 
Jos lähtö- ja saapumisraide toimi myös kuormausraiteena, eikä veturi ole koko ajan 
kinni vaunuissa, tulee varmistaa raiteele sivusuoja. Sivusuoja on muodostettava joko 
turvavaihteela tai pysäytyslaitteela. Raiteensulkua ei saa sijoittaa junakulkutie-
raiteele. 
Sähköistys 
Likenteen lähtökohtana on sähköveto siten, että veturi operoi linjaraiteela sähkölä, 
mutta kuormausraiteela dieselilä. Raiteen tulee ola kuormaukseen käytettävältä 
alueelta sähköistämätön. 
Tieyhteydet ja varastointialue 
Tieyhteyden tulee mahdolistaa erikokoisten ajoneuvoyhdistelmien kulku kohteeseen. 
Työssä on tarkasteltu likennepaikkojen tieyhteydet ja erityispirteet esimerkiksi 
asuinalueiden läpiajotarpeet. 
 
Kuormausalueen koko määräytyy tarvittavien tieyhteyksien, trukin operointialueen 
(7 metriä) ja varastointialueen tarpeen mukaan. Työn yhteydessä toteutettujen haas-
tattelujen perusteela on tarkasteltu aluetarvetta, joka on leveydeltään noin 20–
30 metriä raiteen keskilinjasta ja pituudeltaan noin 650–750 metriä. 
 
RATO 7:n mukaan ajotien leveyden tulisi ola 4 metriä. Ajotie ja konttien varastointi-
alue tulisi ola kestopäälysteinen. Tieyhteyksien ja varastoalueiden tarkemmassa 
suunnittelussa tulee kinnittää erityistä huomiota kantavuuteen. Konttien nostoon 
käytettävän konttikurottajan vaatimukset pohjanvahvistusten suhteen on otettava 
huomioon. 
 
Tämän työn yhteydessä on tunnistettu likennepaikkojen yhteyteen sijoittuvia poten-
tiaalisia kuormauskenttä- tai varastointialueita. 
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4.2 Kuormauspaikkaverkon laajuus 
Tulevaisuuden suuryksikkölikenteen toimintamalin toteutuksen päättävät toiminnan 
käynnistävät logistikkayritykset. Koska kuljetusten lopulista toteutusmalia ei tiede-
tä, on likennepaikkojen ja alueiden kehittämisessä tarve mahdollistaa ja huomioida 
erilaisten operointiratkaisujen toteutus. 
 
Työssä on pyritty tunnistamaan ja osoittamaan tulevaisuuden tarpeisin potentiaali-
simmat suuryksikköjen mahdoliset lastausalueet nykyisiltä rataverkon likenne-
paikoilta. Toteutetuissa terminaali-/kuormauspaikkaverkon tarkasteluissa on huo-
mioitu suuryksikkökuljetuksissa potentiaalisimmiksi arvioidut kohteet ja arvioitu näi-
den pohjalta mahdolisesti syntyviä kuljetusreittejä. Suunnittelutyössä huomioitin 
käytössä olevat konttiterminaalit ja -kuormauspaikat sekä kerättin tietoja aiemmin 
tehdyistä suunnitelmista kuormaustoiminnan laajentamisesta ja/tai aloittamisesta. 
 
Kuormausalueiden kartoitus on tehty kartta- ja paikkatietoaineistojen pohjalta tavoit-
teena löytää hyödynnettävissä olevat kohteet ja listata nilä mahdolisesti tarvittavat 
toimenpiteet ennen kuljetustoiminnan aloittamista. Osala likennepaikoista toimin-
nan aloittaminen lyhyemmilä junila ja suuremmala vaihtotyömäärälä ei välttämättä 
edelytä kehittämistoimenpiteitä. Toiminnan aloittaminen lyhyehköilä junila (ale 
470 metriä), pienilä varastoalueila ja/tai suuremmala vaihtotöiden määrälä olisi 
mahdolista joilakin likennepaikoila esitettyjen kevyehköjen kehittämistoimenpitei-
den jälkeen. 
 
Mikään tarkasteltu likennepaikka ei arvioitujen kevyiden toimenpiteiden toteuttami-
sen jälkeen mahdolistaisi likennöintiä vetokyvyn mukaan mitoitetula täysimittaisel-
la 750 metrin pituisela junala. Pitkien junamittojen käyttö edelyttäisi kaikila liken-
nepaikoila merkittäviä kehittämistoimenpiteitä ja investointeja kuten rautatieliken-
nepaikkojen pidentämistä ja laajentamista sekä suurempia varastoalueita. 
 
Arvioidut jatkosuunnittelutarpeet ja kehittämistoimenpiteet vaihtelevat suuresti eri 
likennepaikoila. 
 
4.3 Suuryksikkölikenteen aluevarausten 
sijoittuminen 
Tarkemmin tarkasteltavien alueiden valinnat perustuvat aiemmin toteutettuihin selvi-
tyksin kuljetustarpeista ja -reiteistä. Lisäksi huomioitin tämän työn yhteydessä teh-
tyjen teolisuuden, logistikkayritysten ja satamayhtiöiden haastattelujen tulokset 
sekä Likenneviraston ja VR Transpointin näkemykset suuryksikkökuljetusten kuor-
mausalueista. 
 
Kuljetusten solmukohtien läheisyydessä (kaupunkiseutujen alueela) tarkasteltin 
useampia kuljetusreitile sijoittuvia likennepaikkoja, ja arvioitin näiden soveltuvuut-
ta potentiaaliseksi kuormauspaikaksi. Kuljetustoimintaan soveltuvuutta arvioitin te-
olisuus- ja tuotantolaitosten sijoittumisen, asuinalueiden läheisyyden, tiesaavutetta-
vuuden sekä edelä esitettyjen ratateknisten perusteiden pohjalta. Hangossa ja Tu-
russa huomioitin lisäksi satama-alueen raiteistojen käyttömahdolisuudet. Yleisesti 
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voidaan todeta, että suuryksiköiden lastinkäsittely rautatievaunuihin on mahdollista 
kaikissa suuryksikköliikennettä käsittelevissä satamissa.  
Kuvassa 14 on esitetty kaikki tutkitut liikennepaikat sekä niiden soveltuvuus suur-
yksikkökuljetusten kuormauspaikaksi, toiminnan aloittamisen edellyttämien toimen-
piteiden toteuttamisen jälkeen. Lisäksi kuvassa on esitetty olemassa olevat kontti-
terminaalit ja terminaalivaraukset sekä liikennepaikat, joille on tehty kehittämissuun-
nitelmia.
Liikennepaikkakohtaisissa tarkasteluissa on kuvattu tutkituilta liikennepaikoilta aino-
astaan toimintaan soveltuvat raiteet. Liitteessä 1 on esitetty myös tässä selvityksessä 
tarkastellut suuryksikkökuljetusten käyttöön soveltumattomiksi todetut alueet ja rau-
tatieliikennepaikat.
Kuva 14. Kuormausalueet ja niiden soveltuvuus suuryksikkökuljetuksille
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4.3.1 Alle 470 metriä pitkille junille soveltuvat kuormauspaikat
Turku
Liikenteelliset lähtökohdat
Turku ja läheinen Naantalin satama ovat merkittäviä suuryksikköliikenteen satamia 
ja kuljetusreittejä etenkin Pohjoismaihin. Turku voisi toimia suuryksikköliikenteessä 
lähtö- ja määräterminaalina. Luontevimmin kuormauspaikka sijoittuisi satamaan tai 
sataman välittömään läheisyyteen, koska satamassa käsitellään muutenkin traileri- ja 
konttikuljetuksia.
Tutkitut alueet
Satama-alueen välittömästä läheisyydestä ei tarkastelussa löytynyt yksikköliikenteen 
käyttöön soveltuvia raiteistoja. Sen sijaan Turun satamayhtiö nosti esille kaksi sata-
man yksityisraiteistoilla sijaitsevaa aluetta, jotka ovat mahdollisia suuryksikköliiken-
teen yksiköiden käsittelyyn ja junalastaukseen. Toinen alue sijaitsee Kantasataman 
läheisyydessä (Linnanaukko) ja toinen Pansion roro-sataman lähellä. Edellä mainittu-
jen alueiden lisäksi myös Pansion öljysatamassa sekä Länsisatamassa on junakuor-
mauksen mahdollistavat raiteistot. Turun sataman mahdollisten alueiden sijoittuminen 
on esitetty alla olevassa kuvassa.
Kuva 15. Turun satama, alueiden sijoittuminen
Rautatie-
asema
Pohjakartta © Maanmittauslaitos 4/2014




















Turun Satama Oy:n omistamat suuryksikkökuljetuksile varattavat raiteistot sijaitse-
vat Kuljetuskadun ja Rahtikadun välissä. Alueela on sirtokuormausmahdolisuus. 
Raiteistokaaviotarkastelun perusteela Kuljetuskadun viereinen raiteisto on euroop-
palaista raideleveyttä 1435 mm, ja lähempänä satamalaituria olevala raiteistola on 
suomalainen raideleveys 1524 mm. Suomalaista raideleveydettä olevan raiteiston pi-
sin kuormausraide on käyttöpituudeltaan 342 metriä. 
 
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet 
 




Junalauttalikenne lopetettin vuoden 2011 lopussa, jonka jälkeen joitakin junalautta-
likenteen raiteita on purettu. Junalauttalikenteen satamaa on tarkoitus kehittää tu-
levaisuudessa suuryksikkökuljetusten tarpeita ajatelen. 
 
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet 
 




Jyväskylä voisi toimia ensisijaisesti väliterminaalina suuryksikkökuljetusten reitin 
varrela, mutta voisi toimia myös kuljetusreitin lähtö- ja määräpaikkana. Jyväskylän 
keskeinen sijainti mahdolistaa toiminnan erilaisila konsepteila. Mahdolisia Jyväs-
kylän terminaalia hyödyntäviä reittejä voisivat ola esimerkiksi Turku–Kuopio-reitti tai 





Jyväskylän seudulta tarkasteltin seuraavia suuryksikkökuljetustoimintaan soveltuvia 
alueita: 
1. Jyväskylä ratapiha 
2. Muurame (Jy–Tpe) 
3. Vaajakoski (Jy–Pm) 
 
Alueen 1 sijainti Jyväskylän ratapihala on esitetty ala olevassa kartassa. Pienten li-




Kuva 16.  Jyväskylä, kuormausalueen sijoituminen 
Alue 1, Jyväskylän raiteet 142 ja 143 
 
Jyväskylän aseman ratapiha on keskelä kaupunkia ja kaikki raiteet ovat käytössä. 
Ratapihan raiteet 142 ja 143 sijaitsevat kivääritehtaan vieressä. Raiteet ovat lyhyitä 
kuormausraiteita, joila ei ole nykytilanteessa käyttöä. Raiteela 142 on epäkunnossa 
oleva nosturi, ja raiteela 143 on sivukuormauslaituri. Raiteet eivät ole läpiajettavia, 
eikä niden pidentäminen ole mahdolista koska ne sijoittuvat Jyväskylän aseman se-
kä valtateiden 4 ja 13 eritasolittymän välisele alueele. Alue soveltuisi mahdolisesti 
kuljetusreitin päätepisteeksi, koska likennöinti edelyttää vaihtotöitä. Pitkän junan 
vaihtotyöt lyhyile raiteile on hankala toteuttaa. Alueele on ajoyhteys yhdistelmäajo-
neuvola Aholaidan teolisuusalueelta radan ylittävän moottoritiesilan ali ja tasoris-
teyksen kautta. Alueela ei ole tilaa konttien varastointin. Nykyisen kuormauskentän 
koko on noin 15 x 220 metriä. Osa alueesta (Laukaale erkanevan raiteen alue) on Jy-
väskylän kaupungin omistuksessa. 
 
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet 
 
Nosturin käyttöönoton edelytykset tulee selvittää tarkemmin. Tarvittaessa lisätilaa 
konttien säilytyksele voi selvittää lähialueilta. Laukaale johtavan raiteen 041 ja 
Nelostien välissä on tiealueeseen kuuluva rakentamaton 4000–5000 m2 alue, joka 
voisi soveltua konttien säilytykseen. Täle alueele on kulku kuormausalueelta raiteen 
041 yli puolipuomilaitoksela varustetun tasoristeyksen kautta. 
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Kuva 17. Jyväskylä, raiteistokaavio
Alue 2, Muurame
Muuramen liikennepaikka sijaitsee noin 16 kilometriä Jyväskylästä Tampereen suun-
taan. Liikennepaikalla on yksi raidepuskimeen päättyvä sähköistämätön sivuraide. 
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Nopea pysähdys edellyttäisi raiteen jatkamisen ja liittämisen kohtausraiteeseen. 
Kuormaus¬raiteen jatkamisen ja vaihteiden keskittämisen vaikutukset kohtausraiteen 
hyötypituuteen voivat olla esteenä läpiajettavan raiteen toteuttamiselle. Liikenne-
paikka sijaitsee vaakageometrian kaarteessa, vaihteiden sijoittaminen kaarteeseen ei 
ole suositeltavaa. Alueelle on hyvät tieyhteydet ja sen lähellä sijaitsee teollisuutta.
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Valtion rataverkon raja Kankaan suunnassa. Sähköradan ryhmitys










09.07.03  V. Kandell






Valtion rataverkon raja Kankaan suunnassa. Sähköradan ryhmitys










09.07.03  V. Kandell
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Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
401 160 120 100 —
411 160 120 100 —
429 160 120 100 —
431 160 120 100 —
432 30 30 30 —
541 30 30 30 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 20 20 20 —
002 20 20 20 —
003 20 20 20 —
004 20 20 20 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 90 90 90 —
002 90 90 90 —
003 35 35 35 —
004 35 35 35 —
005 35 35 35 —
006 35 35 35 —
007 35 35 35 —
008 35 35 35 —
009 35 35 35 —
010 35 35 35 —
011 35 35 35 —
012 35 35 35 —
013 35 35 35 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
020 35 35 35 —
021 35 35 35 —
022 90 90 90 —
023 35 35 35 —
024 35 35 35 —
028 90 90 90 —
045 35 35 35 —
046 35 35 35 —
047 35 35 35 —
071 90 90 90 —
072 90 90 90 —
075 35 35 35 —
301 35 35 35 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
041 100 100 100 —
042 90 90 90 —
043 35 35 35 —
044 35 35 35 —
140 35 35 35 —
141 35 35 35 —
142 35 35 35 —
143 35 35 35 —
150 35 35 35 —
161 35 35 35 —
162 35 35 35 —
201 35 35 35 —
V201–
V202 35 35 35 —
V172-P 35 35 35 —
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Tarkistettu raiteiden käyttö- ja hyötypituudet. Korjattu kiskopaino raiteella























































← hp (002+023) 842 m
hp (002+022) 841 m →
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 160 120 100 —
002 60 60 60 —
003 35 35 35 —
022 60 60 60 —
023 60 60 60 —
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Alue 3, Vaajakoski
Vaajakosken liikennepaikka sijaitsee noin 7,5 kilometrin päässä Jyväskylästä Pieksä-
mäen suuntaan. Liikenneviraston rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaik-
kaverkon kehittäminen -raportissa (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksiä 
31/2011) liikennepaikan ei ole esitetty kuuluvan vuoden 2018 tavoitetilan 32 raakapuun 
kuormauspaikan joukkoon.  Raakapuun ja energiapuun kuormauksen loppuessa 
alueiden varaus suuryksikkökuljetuksille olisi mahdollista. Liikennepaikalla on yksi 
läpiajettava, sähköistämätön kuormausraide. Raiteella on 54E1-kiskot, vaihteet ovat 
keskittämättömiä ja turvalaitevarustus puuttuu. Raiteen vieressä on raakapuukäytössä 
oleva noin 30 x 250 metrin kokoinen kenttä.
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Kuormausraiteen 103 käyttöpituus on nykytilanteessa 336 metriä. Raidepuskimeen 
päättyvän raiteen 107 purkamisella voitaisiin pidentää käyttöpituutta. Ylikulkusilta 
kuitenkin rajoittaa raiteen kuormauspituutta, joten ilman sillalle tehtäviä toimenpiteitä 
raiteen kuormauspituus jää noin 400 metriin. Toiseen suuntaan raiteen pidentäminen 
ei onnistu ilman kohtaamisraiteen pidentämistä.
Kuva 19. Vaajakoski, raiteistokaavio
Kuopio–Pieksämäki alue
Tutkitut alueet
Koska Kuopiosta ei löydy kevyin toimenpitein suuryksikkökuljetusten tarpeisiin sovel-
tuvaa kuormausaluetta, tutkittiin sopivia nykyisiä rautatieliikennepaikkoja Pieksämä-
ki–Kuopio-rataosalta. Kuopion ja Suonenjoen välillä rautatie kulkee koko matkan 
valtatie 9:n lähellä, joten tieliikenneyhteydet ovat jokaiselle rautatieliikennepaikalle 
lähes yhtä hyvät. Suonenjoella rautatie risteää valtatie 9:n kanssa, ja Suonenjoelta 
Pieksämäelle rautatie kulkee kantatien 72 lähellä. Liikennepaikkojen sijainnit on esi-
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Vaihteiden V111 ja V112 tyyppi ja ratakilometrisijainti. Korjattu nopeus


































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
101 140 100 100 —
102 35 35 35 —
103 35 35 35 —
107 20 20 20 —
38
Alue 1, Kurkimäki (Kpo–Snj)
Liikennepaikka on käytössä oleva raakapuun kuormauspaikka. Liikennepaikalla 
on kaksi kohtaamisraidetta ja kolme raidepuskimeen päättyvää lyhyttä raakapuun 
kuormausraidetta. Aktiivisen raakapuutoiminnan vuoksi Kurkimäessä ei ole mahdolli-
suutta purkaa raiteita. Raide 004 olisi mahdollista jatkaa läpiajettavaksi. Tieyhteydet 
alueelle ovat hyvät. Liikenneviraston rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormaus-
paikkaverkon kehittäminen -raportissa (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksiä 
31/2011) liikennepaikan on esitetty kuuluvan vuoden 2018 tavoitetilan 32 raakapuun 
kuormauspaikan joukkoon. 
Kuva 20. Kurkimäki, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Raiteen 004 läpiajettavaksi muuttamisen vaikutukset raiteen 003 hyötypituuteen olisi 
tarpeen selvittää. Jos läpiajettavaa kuormausraidetta halutaan lisäksi pidentää, tulisi 
myös kohtaamisraiteita pidentää pohjoisen suuntaan. Karttatarkastelun perusteella 
pohjoisen suunnassa on mahdollisesti pehmeikköaluetta. Aktiivisessa käytössä 
olevan raakapuun kuormauspaikan samanaikainen käyttäminen konttikuljetuksille ei 
ole mahdollista, vaan suuryksikkökuormausta varten tarvitaan erillinen raide ja kuor-
mausalue. 
Alue 3, Salminen (Kpo-Snj)
Salmisen liikennepaikka sijaitsee Suonenjoelta noin 12 km pohjoiseen Kuopion suun-
taan. Liikennepaikalla on yksi raidepuskimeen päättyvä lyhyt sähköistämätön sivu-
raide. Liikennepaikan lähellä ei sijaitse teollisuutta. Liikennepaikka soveltuisi rata-
teknisesti suuryksikkökuljetusten kuormaustoimintaan, jos raide 004 jatkettaisiin lä-















09.06.04  T. Muhonen
































































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 140 120 100 —
002 60 60 60 —
003 60 60 60 —
004 35 35 35 —
005 35 35 35 —
006 35 35 35 —
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Kuva 21. Salminen, raiteistokaavio
Alue 6, Haapakoski (Snj–Pm)
Haapakosken liikennepaikka sijaitsee noin 17 km Pieksämäeltä Kuopion suuntaan. 
Liikennepaikalla on yksi sähköistämätön, raidepuskimeen päättyvä sivuraide. Sivurai-
teen käyttöpituus nykytilanteessa on 415 metriä. Karttatarkastelun perusteella raiteen 
vieressä sijaitsee noin 20 x 350 metrin kokoinen kuormaus- tai varastointikenttä.
Kuva 22. Haapakoski, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Nopea pysähtyminen edellyttäisi kuormausraiteen liittämistä myös toisesta päästä 
raiteeseen 003 sekä vaihteiden keskittämistä. Keskittämisen ja liittämisen vaikutukset 
kohtaamisraiteen hyötypituuteen olisi tarve tarkastella tarkemmin. Kuormausraiteen 
pidentäminen olisi mahdollista noin 200 metriä etelän suuntaan. Pidennys sijoittuisi 
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Vaihteiden V003–V005 tyyppi. Kiskopaino raiteilla 002 ja 003. Hyöty- ja











































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 140 120 100 —
002 35 35 35 —
003 35 35 35 —












22.06.04  T. Muhonen






Opastimien A½ ja B½ ratakilometrisijainnit. Raiteiden hyöty- ja













































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 140 120 100 —
002 35 35 35 —
003 35 35 35 —
004 20 20 20 —
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Hangon satama on jo nykyisin vahva suuryksikkölikenteen satama. Hanko voisi toi-




Hangon alueelta tarkasteltin ainoastaan Hangon Länsisataman lähialuetta. Satamaa 
kehitetään ensisijaisesti suuryksikkölikenteen satamana, joten myös rautatieliken-
teen osalta suuryksikköjen lastausalue olisi luontevinta osoittaa Länsisataman sisäle 
tai sen läheisyyteen. 
 
Länsisataman vieressä sijaitsee Likenneviraston raiteisto, jola on kolme lyhyttä ale 
400 metriä pitkää raidepuskimeen päättyvää raidetta ja kolme yli 750 metrin pituista 
raidetta. Lyhyiden raiteiden nykyinen käyttötarkoitus on kaluston seisotus. Pitkiä rai-
teita käytetään junan lähtö- ja lajitteluraiteina. Näistä raide 115 on läpiajettava. Vaih-
teet eivät ole keskitettyjä, eikä turvalaitevarustusta ole. Raiteiden kuntoluokka on 
heikko tai välttävä, kiskoprofili lyhyilä raiteila 125 ja 119 on K30, muila raiteila 
K43. Suuryksikkökuljetusten likennöintiä varten likennepaikan vaihteiden keskittä-
minen ja turvalaitevarustelu ei ole välttämätöntä, mikäli junat voidaan koota aseman 
ratapihala. 
 
Raiteisto sijaitsee sataman ja asuinalueen välissä. Ratapihan eteläpuolela sijaitsee 
satama, ja pohjoispuolela kokoojakatu ja asuinaluetta. Tämän vuoksi ratapihan etelä- 
ja pohjoisreunaa tarkasteltin tässä selvitykselä erilisinä alueina. Molempien aluei-
den soveltuvuuteen suuryksikkökuljetuksin littyy lisäselvitystarpeita ja epävarmuus-
tekijöitä, mutta alueet olisivat teknisesti mahdolista ottaa kuljetusten käyttöön esi-
tettyjen toimenpiteiden jälkeen. Raiteiston eteläinen reuna soveltuu kuormaustarkoi-
tukseen paremmin, koska konttien sirtäminen satamasta alueele onnistuu ilman li-




Kuva 23.  Hanko, kuormausalueen sijoittuminen
Länsisatama, raiteiston eteläpuoli
Alue soveltuisi hyvin suuryksikkökuljetuksille, koska kuormausta olisi mahdollista 
tehdä sataman suunnasta ilman että kuormausliikenteeseen tarvitsee käyttää yleistä 
katuverkkoa. Alueen kuormauskäyttöä sekä raiteiden kuormauspituutta voi rajoittaa 
alueen päässä puistoalueella sijaitseva hautausmaa. 
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Raiteiden päällysrakenne tulisi uusia ja raiteiston ja satama-alueen väliin rakentaa uusi 
kuormauskenttä. Lyhyiden raiteiden 118, 119 ja/tai 125 käyttö edellyttää vaihtotöitä 
ja kuormauksen sataman alueelta. Jos kuormaus tapahtuu sataman alueelta, alueen 
käytöstä tulee sopia maanomistajan kanssa. Mikäli kuormaustoiminta halutaan 
toteuttaa siten, että kenttä sijoittuu Liikenneviraston alueelle, täytyy lyhyet raiteet 
purkaa jolloin kuormaustoiminta on mahdollista pitkillä raiteilla (raiteet 115–117). Jos 
useita (vähintään kaksi tai kolme) raiteita puretaan, kuormauskenttä olisi mahdollista 
toteuttaa nykyiselle rautatiealueelle. Nykytilanteessa rautatiealueen sekä asemakaavan 
mukainen rautatieliikenteen ja satamatoimintojen alueiden välinen raja sijaitsee noin 
7 metrin päässä raiteen 125 keskilinjasta. Purettavaksi esitettyjen lyhyiden raiteiden 
nykyinen käyttö sekä mahdollisuudet sijoittaa niiden toiminta toisaalle tulee selvittää 
tarkemmin. Hangon ratapiha on ahdas ja vähäisellä käytöllä olevia raiteita ei ole, joten 
todennäköisesti raiteiden purkaminen ei ole mahdollista. Myös tarve raideyhteydelle 
raiteen 117 kautta kaupungin satamaraiteelle tulee selvittää jatkotarkasteluissa. 
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Raiteisto ei ole nykytilanteessa sivulta yhteydessä satama-alueeseen, vaan välissä on 
puustokaistale, avo-oja, kevyen liikenteen yhteys kaupungin keskustaan ja sataman 
aita. Kevyenliikenteen väylän siirtäminen pois alueelta olisi välttämätöntä, jos alue 
otetaan kuormauskäyttöön. Ratapihan ja sataman välissä oleva puustokaistale toimii 
nykytilanteessa myös ympäristönlaatua edistävänä alueena sataman ja asuinalueen 
välissä.
Kuva 24.  Hanko, raiteistokaavio
Tampere
Liikenteelliset lähtökohdat
Tampere on keskeinen rataverkon solmukohta, jossa on jo nykyisin merkittävä määrä 
suuryksikköliikennettä. Tampereelta on ollut aikaisemmin suuryksikkökuljetuksia. 
Viinikan kohdan läpiajettava kuormausraide voisi toimia terminaaliraiteena Tampe-
reelta kaikkiin suuntiin lähteville, saapuville ja läpiajettaville suuryksikkökuljetuksille. 
Tutkitut alueet
Tampereen lähistöltä tarkasteltiin Tampereen ratapihan Viinikan alue (alue 1), josta on 
olemassa suunnitelma. Alueen sijainti Tampereen liikennepaikalla on esitetty kuvassa 
25. Lisäksi läheisistä liikennepaikoista tarkasteltiin Lielahti ja Ylöjärvi. Tarkasteltujen 



































































































08.09.03  J. Karttunen















08.09.03  J. Karttunen





























































































































































































































































































































































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
002 35 35 35 —
003 20 20 20 —
004 20 20 20 —
005 35 35 35 —
006 35 35 35 20
201 35 35 35 —
202 35 35 35 —
203 35 35 35 —
204 35 35 35 20
205 35 35 35 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
111 20 20 20 —
112 20 20 20 —
113 35 35 35 —
114 35 35 35 —
115 35 35 35 —
116 35 35 35 —
117 35 35 35 —
118 35 35 35 —
119 20 20 20 —
121 20 20 20 —
122 20 20 20 —
123 20 20 20 —
124 20 20 20 —
125 20 20 20 —
130 20 20 20 —
131 20 20 20 —
132 20 20 20 —
141 20 20 20 —
142 20 20 20 —
143 20 20 20 —
161 20 20 20 —
162 20 20 20 —
163 20 20 20 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
011 35 35 35 —
012 35 35 35 —
013 35 35 35 —
014 35 35 35 —
015 35 35 35 —
025 20 20 20 —
170 20 20 20 —
Pö
km 206 km 207 km 208
km 209 km 210
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Kuva 25. Tampere, alueiden sijoittuminen
Alue 1, Tampere Viinikka
Tampere Viinikan pohjoispään raidepuskimeen päättyvät lyhyet raiteet ovat vaunu-
korjaamon, kuormaus- ja terminaalitoiminnan käytössä. Nykyinen raiteisto ei sovellu 
tämän työn yhteydessä tarkasteltavaan kevyeen ja sujuvaan suuryksikkökuljetus-
toimintamalliin, mutta raiteet soveltuvat suuryksikkökuljetuksiin suuremmalla vaihto-
työmäärällä. Kuormausraiteistot sijaitsevat alempana kuin läpiajettava ratapiha, joten 
niitä ei voi jatkaa läpiajettaviksi. VR Yhtymän raiteilla 703 ja 707 on käytössä oleva 
kuormausnosturi.
0m 500m 1000m









Tutkitut alueet (soveltuu toimenpitein)
Tutkitut alueet (ei sovellu)











Raiteita 225–232 ei voida täysipainoisesti käyttää lajitteluun, sillä laskumäkitoimin-
nassa vaunujen nopeus hidastuu liiaksi jyrkän kaarregeometrian vuoksi. Raiteita käy-
tetään lähinnä vaunukorjaamolle menevien vaunujen seisotukseen. Raiteiden hyöty-
pituudet ovat 404–529 metrin välillä. 
Kuva 26. Tampere Viinikka, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Raiteistoa yksinkertaistaessa raiteiden käyttöpituuksia olisi mahdollista pidentää, 
jolloin ne voisivat toimia suuryksikkökuljetusten kuormaus- ja purkuraiteena lähteville, 
saapuville ja läpiajaville junille. Tasoylitykset raskaalle liikenteelle täytyy rakentaa 
nykytilanteessa lähinnä veturien läpiajoon käytettävän raiteen 236/233/282 yli.
Alue 2, Ylöjärvi
Ylöjärven liikennepaikka sijaitsee noin 16,5 km Tampereelta Seinäjoen suuntaan. Ylö-
järvi on poistuva raakapuun kuormauspaikka. Sivuraide 003 on varustettu turvalaitteilla 
ja on sähköistämätön. Raide 003 soveltuisi ratateknisesti suuryksikkökuljetusten 
käyttöön. Raiteen hyötypituus on hieman tavoitepituutta lyhyempi 708 metriä. 
Kuormausraide 004 on lyhyt, ja sen pidentämiselle ei ole aiemmin myönnetty ympä-
ristölupaa. Alue sijaitsee osittain asutuksen lähellä, kuitenkin niin että Asemantie 
kulkee ratapihan ja asuinalueen välissä. Kuormausraiteen välittömässä läheisyydessä 
ei ole teollisuusaluetta. Sivuraiteiden välissä ja vieressä on noin 25 x 150 metrin ko-



































23.11.04  M. Anttonen






Nopeudet 250 kN:n akselipainolla raiteilla 212–217, 222–224, 244 ja
245. Vaihteen V271 tyyppi. Korjattu käyttöpituus, nopeus ja kiskopaino










23.11.04  M. Anttonen






Nopeudet 250 kN:n akselipainolla raiteilla 212–217, 222–224, 244 ja
245. Vaihteen V271 tyyppi. Korjattu käyttöpituus, nopeus ja kiskopaino



















































































































































































































































23.11.04  M. Anttonen






Nopeudet 250 kN:n akselipainolla raiteilla 212–217, 222–224, 244 ja
245. Vaihteen V271 tyyppi. Korjattu käyttöpituus, nopeus ja kiskopaino










23.11.04  M. Anttonen






Nopeudet 250 kN:n akselipainolla raiteilla 212–217, 222–224, 244 ja
245. Vaihteen V271 tyyppi. Korjattu käyttöpituus, nopeus ja kiskopaino










23.11.04  M. Anttonen






Nopeudet 250 kN:n akselipainolla raiteilla 212–217, 222–224, 244 ja
245. Vaihteen V271 tyyppi. Korjattu käyttöpituus, nopeus ja kiskopaino





































































































km 182 km 183










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 40 40 40 40
002 40 40 40 40
003 35 35 35 35
004 35 35 35 35
005 35 35 35 35
006 35 35 35 35
007 35 35 35 35
008 35 35 35 35
041 40 40 40 40
042 40 40 40 40
043 35 35 35 35
044 40 40 40 40
052 80 80 80 80
053 35 35 35 35
070 35 35 35 —
071 80 80 80 80
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
072 80 80 80 80
074 35 35 35 35
075 35 35 35 —
091 80 80 80 80
092 80 80 80 80
096 35 35 35 35
097 40 40 40 40
170 35 35 35 —
191 100 80 80 80
192 100 80 80 80
193 35 35 35 35
340 35 35 35 —
607 70 70 70 70
805 35 35 35 35
806 35 35 35 35
808 40 40 40 40
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
700 35 35 35 —
701 35 35 35 —
702 35 35 35 —
703 35 35 35 20
704 35 35 35 20
705 35 35 35 —
706 35 35 35 —
707 35 35 35 —
720 35 35 35 —
721 35 35 35 —
722 35 35 35 —
723 — — — —
730 35 35 35 20
731 35 35 35 20
732 35 35 35 —
733 35 35 35 —
734 35 35 35 —
735 20 20 20 —
736 35 35 35 —
737 35 35 35 —
738 35 35 35 —
739 20 20 20 —
820 35 35 35 20
830 35 35 35 20
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
201 35 35 35 20
202 35 35 35 20
203 35 35 35 20
204 35 35 35 20
205 35 35 35 20
206 35 35 35 20
207 35 35 35 20
208 35 35 35 20
209 35 35 35 20
210 35 35 35 20
211 35 35 35 20
212 35 35 35 20
213 35 35 35 20
214 35 35 35 20
215 35 35 35 20
216 35 35 35 20
217 35 35 35 20
218 35 35 35 20
219 35 35 35 20
220 35 35 35 20
221 35 35 35 20
222 35 35 35 20
223 35 35 35 20
224 35 35 35 20
225 35 35 35 —
226 35 35 35 —
227 35 35 35 —
228 35 35 35 —
229 35 35 35 —
230 35 35 35 —
231 35 35 35 —
232 35 35 35 —
233 35 35 35 20
236 20 20 20 20
244 35 35 35 20
245 35 35 35 20
279 35 35 35 20
280 35 35 35 —
281 35 35 35 20
282 35 35 35 20
283 35 35 35 20
291 35 35 35 20
292 35 35 35 20
293 35 35 35 20
294 35 35 35 —
401 200 120 100 100
402 200 120 100 100
699 20 20 20 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
246 35 35 35 20
431 200 120 100 100
432 200 120 100 100
444 80 80 80 20
453 100 100 100 100
841 35 35 35 20
842 35 35 35 20
843 35 35 35 20
844 35 35 35 20
845 35 35 35 20
846 35 35 35 20
847 35 35 35 20
848 35 35 35 20
849 35 35 35 20
850 35 35 35 20
853 20 20 20 —
862 20 20 20 —
863 20 20 20 —
864 20 20 20 —
865 35 35 35 —
871 20 20 20 —
872 20 20 20 —
873 20 20 20 —
873a 20 20 20 —
874 20 20 20 —
875 20 20 20 —
876 20 20 20 —
877 20 20 20 —
878 20 20 20 —
879 20 20 20 —
880 20 20 20 —
880a 20 20 20 —
881 20 20 20 —
890 35 35 35 —
891 20 20 20 —
893 100 100 100 20
894 35 35 35 —
895 20 20 20 —
896 100 100 100 60
897 80 80 80 60
898 20 20 20 —
991 20 20 20 —
992 20 20 20 —
993 20 20 20 —
994 20 20 20 —
995 20 20 20 —
996 20 20 20 —
996a 20 20 20 —















Kuva 27. Ylöjärvi, raiteistokaavio
Alue 3, Lielahti
Lielahden liikennepaikka sijaitsee noin 9 km pohjoiseen Tampereen liikennepaikalta, 
kantateiden 12 ja 65 risteyksessä. Liikennepaikalla on Seinäjoen suuntaan sähköis-
tämättömiä sivuraiteita, joilla on turvalaitteet ja keskitetyt vaihteet. Sivuraiteiden vie-
ressä on kenttäalue (noin 320 x 20 m), joka voisi soveltua kuormaus- ja varastoalueeksi. 
Kokemäen suuntaan liikennepaikalla on yksi sähköistämätön sivuraide, jolla ei ole 
turvalaitteita tai keskitettyjä vaihteita. Tämänkin raiteen vieressä on karttatarkastelun 
perusteella kenttäaluetta (noin 200 x 25 m), mutta kenttäalueen vieressä sijaitsee 
asuinalue. Molemmille alueille on hyvät tieyhteydet. Kummankaan raiteen vieressä ei 
ole kuormaustoimintaa tukevaa teollisuutta. Uudelle asuinrakentamiselle kaavoitettu 
Lielahden sellutehtaan alue sijaitsee kantatien 65 toisella puolella. 




















02.10.03  V. Kandell






Toistobaliisit. Tarkistettu raiteiden hyöty- ja käyttöpituudet. Merkitty
































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 200 120 100 —
002 80 80 80 —
003 35 35 35 —
004 35 35 35 —
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Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
701 120 120 100 100
702 35 35 35 35
703 35 35 35 —
711 120 120 100 —
712 80 80 80 —
713 35 35 35 —
714 35 35 35 —
715 35 35 35 —
716 35 35 35 —
717 35 35 35 —
721 35 35 35 —
731 120 120 100 80
733 35 35 35 —
734 35 35 35 —












Seinäjoki on alueensa logistiikkatoimintojen (mm. elintarvike ja teknologiateollisuus) 
keskus. Seinäjoella kuormausraiteen tulisi soveltua sekä lähtevälle, saapuvalle että 
läpiajavalle suuryksikköjunalle. 
Tutkitut alueet
Seinäjoen liikennepaikalta on tarkasteltu alla olevan kartan (Kuva 33) mukaisten alu-
eiden 1-4 soveltuvuutta suuryksikkökuljetuksille.  Alue 1, tavararatapihan itäinen reuna, 
soveltuu parhaiten suuryksikkökuljetuksille ajateltuun toimintamalliin. Alue 2 soveltuu, 
mutta vaatii mittavia toimenpiteitä, mm. raiteiden ja sähköistyksen purkua. Alue 3 on 
suunnitellun Roveksen logistiikka-alueen yhteyteen esitetty suuryksikkökuljetusten 
terminaali. Terminaalin kuormausraiteet sijoittuvat Seinäjoki–Haapamäki-radan 
varteen, josta on huonot junayhteydet etelään. Sijainti ei mahdollista nopeaa pysähdystä 
Helsinki–Oulu-kuljetusreitin varrella. Kaupungin mahdollisesti toteuttama Roveksen 
logistiikkakeskus soveltuu Seinäjoelta lähteviin ja sinne saapuviin kuljetuksiin.
Kuva 29. Seinäjoki, alueiden sijoittuminen
Alue 1, Seinäjoki tavaran itäreuna
Seinäjoen alaratapiha toimii tarvittaessa tavaraliikenteen tulo-, lähtö- ja lajittelurai-
teistona. Lisäksi raiteilla seisotetaan vaunuja. Raiteet ovat sähköistettyjä junakulku-
tieraiteita ja kaikki vaihteet ovat keskitettyjä, reunimmaiselle raiteelle 840 johtavaa 
vaihdetta V809 lukuun ottamatta. Raiteiston suuri pituuskaltevuus rajoittaa käyttöä, 
vaunujen seisotus edellyttää moninkertaista varmistusta.
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Alaratapihan itäisen reunan todettiin olevan Seinäjoella suuryksikkökuljetuksille so-
pivin alue. Ratapihan itäpuolella sijaitsee nykyinen Kapernaumin teollisuusalue ja 
länsipuolella valtion viljavarasto ja alaratapihan pohjoispäässä pientaloasutusta. 
Rautatien itäpuoleisen teollisuusalueen eteläpuolelle on suunniteltu lisää teollisuus-
aluetta ja uusi Roveksen logistiikka-alue. Logistiikka-alueelle on Roveksen osayleis-
kaavassa 2025 esitetty uusi suuryksikkökuljetusten terminaali, jonne tulisi myös rai-
depuskimeen päättyviä kuormausraiteita. Suunniteltujen kuormausraiteiden sijainti 
Seinäjoki–Haapamäki-radan varressa ei kuitenkaan mahdollista konseptin mukaista 
nopeaa pysähdystä Helsinki–Oulu-reitin varrella.
Kuva 30. Seinäjoki tavara, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Tavararatapihan itäreunan käyttö (raiteet 836–840) suuryksikkökuljetuksiin edellyttää 
reunimmaisten raiteiden purkua ja kuormauskentän rakentamista sekä sähköistyksen 
purkua kuormausraiteelta. Reunimmainen raide 902 on yksityinen Ruukin raide, jolle 
on säännöllistä päivittäistä liikennettä ja raideyhteys tulee säilyttää. Kuormauskenttä 
sijoittuisi tavararatapihan ja Ruukin raiteen väliselle alueelle.
Seinäjoki tavaran itäisimmät raiteet, Ruukin raide ja niiden väliin jäävä alue on kiin-
teistörajojen ja asemakaavan perusteella rautatieliikennealuetta. Tätä aluetta ei suo-
sitella luovutettavaksi muuhun käyttöön.
Kuormauspaikan jatkosuunnittelussa tulee tutkia sen rata- ja turvalaitetekninen to-
teutettavuus.
Alue 2, Seinäjoki tavaran länsireuna
Myös alaratapihan länsireunan (raide 832) soveltuvuutta suuryksikkökuljetuksiin ar-
vioitiin. Raiteen viereiselle alueelle on myös yhdistelmäajoneuvoille soveltuva ajoyh-
teys Kapernaumin teollisuusalueelta Runkotien alikulkusillan kautta.
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Kuormauspaikan rakentaminen edellyttäisi raiteen sähköistyksen purkua sekä lyhyi-
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Merkitty fiktiivipiste vaihteella V602. Korjattu vaihteen V032 tyyppi ja
raideopastimen tunnus T959. Tarkistettu käyttö- ja hyötypituudet raiteilla
305, 307, 308, 861–869. 15.04.15 AK 08.05.15 MN
km 346 km 417km 416km 345

























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































hp 723 m kp 228 m
kp 56 m









































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 70 70 70 —
002 70 70 70 —
003 35 35 35 —
004 35 35 35 —
051 200 120 100 —
052 160 120 100 —
055 200 120 100 —
056 160 120 100 —
071 200 120 100 —
072 160 120 100 —
080 50 50 50 —
081 120 120 100 —
082 70 70 70 —
083 70 70 70 —
091 200 120 100 —
092 160 120 100 —
305 35 35 35 —
307 35 35 35 —
308 35 35 35 —
310 35 35 35 —
311 35 35 35 —
320 35 35 35 —
321 35 35 35 —
322 35 35 35 —
333 35 35 35 —
335 20 20 20 —
336 20 20 20 —
337 20 20 20 —
338 20 20 20 —
343 35 35 35 —
361 35 35 35 —
363 — — — —
364 20 20 20 —
365 35 35 35 —
370 20 20 20 —
371 20 20 20 —
372 20 20 20 —
373 20 20 20 —
380 35 35 35 —
381 35 35 35 —
382 35 35 35 —
400 — — — —
401 140 120 100 —
402 140 120 100 —
480 — — — —
481 — — — —
482 — — — —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
804 80 80 80 —
824 80 80 80 —
832 35 35 35 —
833 35 35 35 —
834 35 35 35 —
835 35 35 35 —
836 35 35 35 —
837 35 35 35 —
838 35 35 35 —
839 35 35 35 —
840 20 20 20 —
842 35 35 35 —
843 35 35 35 —
845 35 35 35 —
847 35 35 35 —
849 35 35 35 —
851 35 35 35 —
852 35 35 35 —
853 35 35 35 —
854 35 35 35 —
855 35 35 35 —
856 35 35 35 —
857 35 35 35 —
858 35 35 35 —
859 20 20 20 —
860 35 35 35 —
861 20 20 20 —
862 20 20 20 —
863 20 20 20 —
864 35 35 35 —
865 35 35 35 —
866 35 35 35 —
867 35 35 35 —
868 35 35 35 —
869 35 35 35 —
870 20 20 20 —
871 20 20 20 —
880 — — — —
881 20 20 20 —
882 20 20 20 —
883 20 20 20 —
884 20 20 20 —
890 20 20 20 —
902 35 35 35 —
904 35 35 35 —
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Merkitty fiktiivipiste vaihteella V602. Korjattu vaihteen V032 tyyppi ja
raideopastimen tunnus T959. Tarkistettu käyttö- ja hyötypituudet raiteilla







Kokkola on vahva teolisuuden keskus, jossa on arvioiden perusteela merkittävä 
suuryksikkökuljetusten potentiaali. Kuormausraiteen tulisi mahdolistaa läpiajettavat 
ja lähtevät tai saapuvat kuljetukset. Kokkola sijaitsee etelä–pohjoissuuntaisen reitin 




Kokkolan seudulta tehtin tarkastelu Kokkolan likennepaikan lisäksi useilta pieniltä 
likennepaikoilta, joista Kruunupyy ja Kolppi todettin toimenpitein kuormaustoimin-
taan soveltuviksi. Ala on esitetty kuormausalueen ja muun maankäytön sijoittuminen 
Kokkolan ratapihan läheisyydessä. Pienten likennepaikkojen sijainnit on esitetty kar-
tala kappaleen 4.3 alussa. 
 
 
Kuva 31.  Kokkola, kuormausalueen sijoituminen 
Kokkolan likennepaikka, uudet kuormausaluejärjestelyt 
 
Kokkola–Ykspihlaja yleissuunnitelma vaihe 2:n yhteydessä on tutkittu suuryksikkö-
kuljetusten terminaalien sijoittamista Ykspihlajan väliratapihale ja Kokkolan liken-
nepaikan pohjoispäähän (kuva ylä). Suunnitelmassa on sanottu, että Kokkolaan esi-
tetty alue olisi kulkuyhteyksien ja sijainnin kannalta paras vaihtoehto. Alueela on nyt 
VR Transpointin terminaali ja varastokenttä. Yleissuunnitelmassa esitetty ratkaisu 
mahdolistaisi etelään lähtevät junat, mutta ei läpiajettavaa raidetta suuryksikkö-
likenteele. Suunniteltu ratkaisu vaatisi suhteelisen mittavat investoinnit tässä työs-
sä tutkittuun kevyeen toteutusmalin nähden. 
 
Ykspihlajan alueele mahdolisesti kaupungin toimesta toteutettava suuryksikkökulje-




Kruunupyyn liikennepaikka sijaitsee noin 14 km Kokkolan eteläpuolella. Liikennepaikka 
ei sovellu kevyin toimenpitein suuryksikkökuljetuksille. Liikennepaikalla on yksi 
raidepuskimeen päättyvä sähköistämätön kuormausraide. Raide johtaa Påras Oy:n 
alueelle, eikä sen päällysrakenne täytä suuryksikkökuljetusten vaatimuksia. Muut rai-
teet ovat junaliikenteen kohtaamiskäytössä. Alue sijaitsee valtatie 8:n läheisyydessä 
ja sen lähellä sijaitsee teollisuutta. Karttatarkastelun perustella raiteen vieressä on 
olemassa olevaa kuormaus- ja varastoaluetta.
Kuva 32. Kruunupyy, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Nopea pysähdys edellyttäisi kuormausraiteen jatkamisen ja liittämisen kohtaus-
raiteeseen sekä mahdollisesti vaihteen V006 siirtämisen. Edellä mainittujen 
toimenpiteiden sekä vaihteiden keskittämisen vaikutukset kohtausraiteen 003 
hyötypituuteen voivat olla esteenä läpiajettavan raiteen toteuttamiselle. Alikulkusillat 
liikennepaikan molemmissa päissä rajoittavat yli 550 metrin pituisen läpiajettavan 
raiteen toteuttamista. 
Kolppi
Kolpin liikennepaikka sijaitsee Kokkolasta noin 26 km etelään. Liikennepaikalla on 
nykytilanteessa yksi kohtausraide ja yksi sähköistetty raiteensuluin varustettu sivu-
raide. Sivuraiteen käyttöpituus on 538 metriä ja sen pidentäminen olisi mahdollista 
pohjoisen suuntaan. Pidentäminen edellyttäisi kantatien 68 ylikulkusillan pidentä-
mistä. Tieyhteydet ovat hyvät, Kolppi sijaitsee lähellä valtatie 8 ja kantatie 68 risteys-
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Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
951 200 120 100 —
952 35 35 35 —
953 35 35 35 —
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 kp 538 m
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
901 200 120 100 —
902 35 35 35 —
903 35 35 35 —
Kuva 33. Kolppi, raiteistokaavio
50
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Kuormausraiteen 003 vaihteiden keskittämisen ja turvalaitevarustuksen vaikutukset 




Kouvola on merkittävä rautatieliikenteen keskus. Kouvola voisi toimia kuormauspaik-




Kouvolassa täytyisi mahdollisella rengasreitillä vaihtaa veturi junan toiseen päähän, 
mikä lisäisi matka-aikaa. Idän suuntaan olisi tarve läpiajettavalle kuormausraiteelle. 
Mikään Kouvolan alueelta tutkittu liikennepaikka ei palvele kaikkien reittien tarpeita. 
Kouvolan seutu on potentiaalinen paikka myös konttien siirtämiseen reitiltä toiselle, 
mihin esim. Utti voisi toimenpiteiden jälkeen soveltua.
Tutkitut alueet
Kouvolan seudulta on tarkasteltu useita alueita. Näistä kuormaustoiminnan aloitta-
miseen soveltuviksi todettiin Kouvolan liikennepaikan Kivipussin alue ja Teholan ta-
varaterminaali sekä pienistä liikennepaikoista Utti. Alla olevassa kartassa on esitetty 
mahdolliset kuormausalueet Kouvolan liikennepaikalla. Utin sijainti on esitetty kartalla 
kappaleen 4.3 alussa.
Kuva 34. Kouvola, alueiden sijoittuminen
51
Kouvola Kivipussi
Alue sijaitsee Kouvolan lajitteluratapihan eteläisessä reunassa, eri puolella ratapihaa 
kuin Kouvolan logistiikkakeskus (Tehola) ja Kullasvaara. Tieyhteydet alueelle ovat 
huonommat, reitti valtatie 6:lta kulkee kaupungin katuverkon kautta. 
Kivipussin alueella on monta lyhyttä huonokuntoista sähköistämätöntä sivuraidetta. 
Myös vaihteet ovat huonokuntoisia. Kivipussin raiteistolla on radanpidon ja materiaa-
livaraston käyttöä. Raiteilla on kokonaispituutta tarpeeksi, mutta konseptin mukainen 
toiminta edellyttäisi läpiajettavan yhteyden pääraiteelle 402. Kivipussin raiteiston 
vieressä asemakaavan mukaisella rautatiealueella on karttatarkastelun perusteella 
tilaa kuormausalueen rakentamiseen. Alueen sijainti ratapihalla mahdollistaisi läpi-
ajettavan kuormausraiteen toteuttamisen sekä idän että Kotkan ja Haminan suuntaan.
Kuva 35. Kivipussi, Kouvola, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Raiteen 384 pääraiteeseen liittämisen turvalaite- ja ratatekniset edellytykset sekä 
vaikutukset raiteen 402 hyötypituuteen tulee selvittää tarkemmin. 
Teholan logistiikkakeskus 
Kouvolan logistiikkakeskuksen alue sijaitsee Kouvola tavaran ratapihan itäpäässä. 
Alueelle on hyvät tieyhteydet, se sijaitsee valtatien 15 varressa, lyhyen matkan päässä 
valtatie 6:n liittymästä. Alueella sijaitsee yksityiset tavaraterminaalit, joista VR Trans-
pointin terminaalia on laajennettu vuonna 2013. Alueella on useita raidepuskimeen 
päättyviä kuormausraiteita. Raiteet eivät sijaitse Liikenneviraston maa-alueella. Te-









































































































































































































































































































































04.10.04  T. Muhonen
















































04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen















04.10.04  T. Muhonen




































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































/ K30 / 54E1
/ K43 K43 / 54E1
/ 54E1
/ 54E1
























































































































































































































































































































































































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 50 50 50 —
002 35 35 35 —
003 50 50 50 —
004 35 35 35 —
005 35 35 35 —
006 90 90 90 60
007 90 90 90 60
008 35 35 35 —
009 35 35 35 —
010 35 35 35 —
011 35 35 35 —
012 35 35 35 —
013 35 35 35 —
016 35 35 35 —
021 35 35 35 —
030 35 35 35 —
031 50 50 50 —
033 50 50 50 —
041 35 35 35 —
042 35 35 35 —
051 35 35 35 —
065 90 90 90 60
066 90 90 90 60
072 35 35 35 —
073 35 35 35 —
074 35 35 35 —
091 140 120 100 —
092 140 120 100 —
095 100 100 100 —
096 50 50 50 —
102 35 35 35 —
104 35 35 35 —
105 35 35 35 —
116 35 35 35 —
117 35 35 35 —
118 35 35 35 —
119 35 35 35 —
120 35 35 35 —
121 35 35 35 —
122 35 35 35 —
123 35 35 35 —
125 35 35 35 —
127 20 20 20 —
128 20 20 20 —
129 20 20 20 —
130 20 20 20 —
131 20 20 20 —
134 20 20 20 —
137 35 35 35 20
138 35 35 35 20
139 35 35 35 20
140 35 35 35 20
141 35 35 35 20
142 35 35 35 20
143 35 35 35 20
144 35 35 35 20
145 35 35 35 20
146 35 35 35 20
147 35 35 35 20
148 35 35 35 20
149 35 35 35 20
150 35 35 35 20
151 35 35 35 20
152 35 35 35 20
156 35 35 35 20
157 35 35 35 20
162 35 35 35 20
163 35 35 35 20
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
204 35 35 35 —
205 35 35 35 20
215 35 35 35 20
225 35 35 35 20
226 35 35 35 20
227 35 35 35 20
228 35 35 35 20
229 35 35 35 20
310 35 35 35 —
360 10 10 10 —
361 10 10 10 —
363 10 10 10 —
364 10 10 10 —
367 10 10 10 —
368 10 10 10 —
381 10 10 10 —
383 10 10 10 —
384 10 10 10 —
385 10 10 10 —
386 10 10 10 —
387 10 10 10 —
388 10 10 10 —
401 90 90 90 60
402 150 120 100 60
411 90 90 90 60
412 150 120 100 60
421 150 120 100 60
432 150 120 100 60
451 200 120 100 60
452 200 120 100 60
455 80 80 80 —
501 20 20 20 —
502 20 20 20 —
503 20 20 20 —
504 20 20 20 —
576 50 50 50 —
600 20 20 20 —
601 20 20 20 —
602 20 20 20 —
603 20 20 20 —
605 20 20 20 —
610 20 20 20 —
612 20 20 20 —
613 20 20 20 —
615 20 20 20 —
616 20 20 20 —
617 20 20 20 —
618 20 20 20 —
620 20 20 20 —
621 80 80 80 —
622 80 80 80 —
630 20 20 20 —
631 20 20 20 —
632 20 20 20 —
633 20 20 20 —
634 20 20 20 —
645 20 20 20 —
646 35 35 35 —
651 20 20 20 —
653 10 10 10 —
654 35 35 35 —
655 35 35 35 —
656 35 35 35 —
657 35 35 35 —
658 35 35 35 —
660 20 20 20 —
661 20 20 20 —
662 20 20 20 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
687 35 35 35 —
688 35 35 35 —
689 35 35 35 —
702 35 35 35 —
704 35 35 35 —
754 35 35 35 20
755 35 35 35 20
756 35 35 35 20
757 35 35 35 20
758 35 35 35 20
759 35 35 35 20
760 35 35 35 20
761 35 35 35 20
762 35 35 35 20
763 35 35 35 20
764 35 35 35 20
765 35 35 35 20
766 35 35 35 20
767 35 35 35 20
768 35 35 35 20
769 35 35 35 20
770 35 35 35 20
771 35 35 35 20
772 35 35 35 20
773 35 35 35 20
774 35 35 35 20
775 35 35 35 20
776 35 35 35 20
777 35 35 35 20
778 35 35 35 20
779 35 35 35 20
780 35 35 35 20
812 35 35 35 20
814 35 35 35 —
816 35 35 35 20
822 35 35 35 20
823 35 35 35 20
824 35 35 35 20
825 35 35 35 —
830 20 20 20 —
841 35 35 35 20
842 35 35 35 20
843 35 35 35 20
844 35 35 35 20
845 35 35 35 20
846 35 35 35 20
847 50 50 50 50
848 50 50 50 50
849 35 35 35 20
850 35 35 35 20
851 35 35 35 20
852 35 35 35 20
860 35 35 35 —
861 35 35 35 —
887 80 80 80 60
888 80 80 80 60
899c 50 50 50 —
901 200 120 100 60
902 200 120 100 60
903 80 80 80 60
904 35 35 35 35
909 80 80 80 60
910 80 80 80 60
911 200 120 100 60
912 200 120 100 60















Kuva 36. Tehola, Kouvola, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Tulisi tutkia tarkemmin mahdollisuus rakentaa idän suuntaan läpiajettava kuormaus-
raide Kouvola tavaran ja Kullasvaaran välille. 
Utti
Utin linjavaihde sijaitsee noin 10 km Kouvolasta itään, valtatie 6:n lähellä. Rautatielii-
kennepaikalla sijaitsee yksi sähköistämätön raidepuskimeen päättyvä sivuraide, jolla 
on yksi läpiajettava sivuraide. Sivuraiteiden välissä on nykyinen noin 25 x 300 metrin 
suuruinen kuormaus- ja varastoalue. Alueella on pientä teollisuustoimintaa sekä va-
ruskunta. Sivuraiteille on satunnaisia puolustusvoimien kuljetuksia.
Kuva 37. Utti, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
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Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
001 50 50 50 —
002 35 35 35 —
003 50 50 50 —
004 35 35 35 —
005 35 35 35 —
006 90 90 90 60
007 90 90 90 60
008 35 35 35 —
009 35 35 35 —
010 35 35 35 —
011 35 35 35 —
012 35 35 35 —
013 35 35 35 —
016 35 35 35 —
021 35 35 35 —
030 35 35 35 —
031 50 50 50 —
033 50 50 50 —
041 35 35 35 —
042 35 35 35 —
051 35 35 35 —
065 90 90 90 60
066 90 90 90 60
072 35 35 35 —
073 35 35 35 —
074 35 35 35 —
091 140 120 100 —
092 140 120 100 —
095 100 100 100 —
096 50 50 50 —
102 35 35 35 —
104 35 35 35 —
105 35 35 35 —
116 35 35 35 —
117 35 35 35 —
118 35 35 35 —
119 35 35 35 —
120 35 35 35 —
121 35 35 35 —
122 35 35 35 —
123 35 35 35 —
125 35 35 35 —
127 20 20 20 —
128 20 20 20 —
129 20 20 20 —
130 20 20 20 —
131 20 20 20 —
134 20 20 20 —
137 35 35 35 20
138 35 35 35 20
139 35 35 35 20
140 35 35 35 20
141 35 35 35 20
142 35 35 35 20
143 35 35 35 20
144 35 35 35 20
145 35 35 35 20
146 35 35 35 20
147 35 35 35 20
148 35 35 35 20
149 35 35 35 20
150 35 35 35 20
151 35 35 35 20
152 35 35 35 20
156 35 35 35 20
157 35 35 35 20
162 35 35 35 20
163 35 35 35 20
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
204 35 35 35 —
205 35 35 35 20
215 35 35 35 20
225 35 35 35 20
226 35 35 35 20
227 35 35 35 20
228 35 35 35 20
229 35 35 35 20
310 35 35 35 —
360 10 10 10 —
361 10 10 10 —
363 10 10 10 —
364 10 10 10 —
367 10 10 10 —
368 10 10 10 —
381 10 10 10 —
383 10 10 10 —
384 10 10 10 —
385 10 10 10 —
386 10 10 10 —
387 10 10 10 —
388 10 10 10 —
401 90 90 90 60
402 150 120 100 60
411 90 90 90 60
412 150 120 100 60
421 150 120 100 60
432 150 120 100 60
451 200 120 100 60
452 200 120 100 60
455 80 80 80 —
501 20 20 20 —
502 20 20 20 —
503 20 20 20 —
504 20 20 20 —
576 50 50 50 —
600 20 20 20 —
601 20 20 20 —
602 20 20 20 —
603 20 20 20 —
605 20 20 20 —
610 20 20 20 —
612 20 20 20 —
613 20 20 20 —
615 20 20 20 —
616 20 20 20 —
617 20 20 20 —
618 20 20 20 —
620 20 20 20 —
621 80 80 80 —
622 80 80 80 —
630 20 20 20 —
631 20 20 20 —
632 20 20 20 —
633 20 20 20 —
634 20 20 20 —
645 20 20 20 —
646 35 35 35 —
651 20 20 20 —
653 10 10 10 —
654 35 35 35 —
655 35 35 35 —
656 35 35 35 —
657 35 35 35 —
658 35 35 35 —
660 20 20 20 —
661 20 20 20 —
662 20 20 20 —
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
687 35 35 35 —
688 35 35 35 —
689 35 35 35 —
702 35 35 35 —
704 35 35 35 —
754 35 35 35 20
755 35 35 35 20
756 35 35 35 20
757 35 35 35 20
758 35 35 35 20
759 35 35 35 20
760 35 35 35 20
761 35 35 35 20
762 35 35 35 20
763 35 35 35 20
764 35 35 35 20
765 35 35 35 20
766 35 35 35 20
767 35 35 35 20
768 35 35 35 20
769 35 35 35 20
770 35 35 35 20
771 35 35 35 20
772 35 35 35 20
773 35 35 35 20
774 35 35 35 20
775 35 35 35 20
776 35 35 35 20
777 35 35 35 20
778 35 35 35 20
779 35 35 35 20
780 35 35 35 20
812 35 35 35 20
814 35 35 35 —
816 35 35 35 20
822 35 35 35 20
823 35 35 35 20
824 35 35 35 20
825 35 35 35 —
830 20 20 20 —
841 35 35 35 20
842 35 35 35 20
843 35 35 35 20
844 35 35 35 20
845 35 35 35 20
846 35 35 35 20
847 50 50 50 50
848 50 50 50 50
849 35 35 35 20
850 35 35 35 20
851 35 35 35 20
852 35 35 35 20
860 35 35 35 —
861 35 35 35 —
887 80 80 80 60
888 80 80 80 60
899c 50 50 50 —
901 200 120 100 60
902 200 120 100 60
903 80 80 80 60
904 35 35 35 35
909 80 80 80 60
910 80 80 80 60
911 200 120 100 60
912 200 120 100 60
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kp 231 mkp 521 m
Raiteen akselipaino/nopeus (km/h)
Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
1 1 200 120 100 100
152 200 120 100 100
153 200 120 100 100
154 200 120 100 100
155 35 35 35 —
156 35 35 35 —





Pieksämäki sijaitsee rautateiden solmukohdassa, sieltä on rautatieyhteys neljään il-
mansuuntaan. Likennepaikka voisi toimia eri kuljetusreittien välisenä solmukohtana. 
Myös Pieksämäen vieressä sijaitseva Naarajärven likennepaikka voisi toimia pysäh-





Pieksämäen seudulta tarkasteltin seuraavia suuryksikkökuljetustoimintaan soveltu-
via alueita: 
1. Pieksämäen likennepaikala konepajan raiteiston vieressä sijaitseva raide 
611 
2. Naarajärvi (Pieksämäeltä noin 7 kilometriä Jyväskylän suuntaan) 
3. Pieksämäki lajittelu 
4. Haukivuori 
 
Ala olevala kartala on esitetty tutkittujen alueiden 1 ja 3 sijainnit Pieksämäen li-
kennepaikala. Pienten likennepaikkojen sijainnit on esitetty kartala kappaleen 4.3 
alussa. 
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Kuva 38. Pieksämäki, alueiden sijoittuminen
Alue 1, raide 611
Raiteen 611 etu on sijainti, joka mahdollistaa raiteelle saapumisen ja raiteelta lähte-
misen useista eri suunnista. Raide on noin 500 metriä pitkä, ja se sijaitsee VR:n kone-
pajan vieressä. Raiteen käyttöpituutta rajoittaa siitä erkaneva raide 613 ja tasoristeys. 
Raiteet 611–613 ovat VR Transpointin yksityisraiteita, jotka eivät ole nykytilanteessa 
käytössä. Raiteen 611 maapohja on karttatarkastelun perusteella Liikenneviraston 
maa-alueella.
55
Kuva 39. Pieksämäki, raide 611, ote raiteistokaaviosta
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Raiteen 611 ottaminen suuryksikkökuljetusten käyttöön vaatisi raiteiden 612 ja 613 
purkua. Suora liikennöinti etelän suuntaan vaatii myös toisen suunnan keskitettyjen 
vaihteiden lisäämistä raiteenvaihtopaikkaan, jotta kuormausraiteelta voitaisiin lähteä 
suoraan junana etelän suuntaan. Yksinkertaisten vaihteiden lisääminen nykyisen rai-
teenvaihtopaikan itäpuolelle lyhentäisi kuormausraiteen käyttöpituutta noin 130 met-
rillä. Kaksoisristeysvaihdetta käyttämällä raiteen käyttöpituus lyhenisi noin puolet 
vähemmän. Kuormauspituutta voitaisiin pidentää poistamalla raiteelta tasoristeys. 
Tasoristeys palvelee vain konepajan liikennettä, joka voitaisiin siirtää kulkemaan No-
rotien kautta. Kuormausraiteen pidentäminen itään päin noin 230 metrillä olisi mah-
dollista, mutta pidentäminen tapahtuisi suoalueelle. Raide olisi myös mahdollista liit-
tää läpiajettavaksi Parikkalan suunnan pääraiteeseen. Raiteen merkittävämpi piden-
täminen edellyttäisi Partaharjuntien ja rautatien tasoristeyksen poistoa. 
Alue 2, Naarajärvi
Naarajärven liikennepaikka sijaitsee noin 7 km Pieksämäeltä Jyväskylän suuntaan. 
Liikenneviraston rataverkon raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehit-
täminen -raportissa (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksiä 31/2011) liikenne-
paikan ei ole esitetty kuuluvan vuoden 2018 tavoitetilan 32 raakapuun kuormauspaikan 
joukkoon. Lähistöllä sijaitsee jonkin verran teollisuutta, ja liikennepaikalta erkanee 
raide Naaraharju Oy:n yksityisraiteistolle. Liikennepaikalla on yksi sähköistämätön 
sivuraide, jonka käyttöpituus on 657 metriä. Raiteen pidentämistä rajoittaa idässä 
alikulkusilta ja lännessä radan vieressä sijaitseva lampi. Kuormausraiteen 503 
vieressä on noin 17 x 480 metrin laajuinen raakapuun kuormaus- ja varastoalue. 
Kuormauskentän leventäminen ja pidentäminen länteen päin koko kuormausraiteen 

















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Kuva 40. Naarajärvi, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet
Vaihteiden keskittämisen vaikutukset kohtaamisraiteen 502 hyötypituuteen on tarve 
selvittää. Kuormauskentän laajentaminen vaatisi myös pohjaolosuhteiden tarkempaa 
tutkimista.
Alue 3, Pieksämäki lajittelu
Liikennepaikan toiminnallisuuden muuttaminen nykytarpeita vastaavaksi muun muassa 
yksinkertaistamalla raiteistoa on esitetty Liikenneviraston Tavara- ja henkilö¬liikenteen 
ratapihojen kehityskuva 2035 -raportin (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksiä 
34/2013) 3. toimenpidekorissa (toteutus ennen v. 2035). Ratapihan uudelleenjärjestelyn 
yhteydessä tulee selvittää myös suuryksikkökuljetusten terminaalialueen sijoittumista 
ratapihan alueelle.
Alue 4, Haukivuori 
Haukivuoren liikennepaikka sijaitsee noin 30 km Pieksämäeltä etelään Kouvolan 
suuntaan. Haukivuorella on yksi sähköistämätön raidepuskimeen päättyvä kuormaus-
raide. Kuormausraiteen käyttöpituus on 584 metriä. Liikennepaikka toimii kohtaa-
mispaikkana, eikä siellä nykytilanteessa tehdä säännöllisesti tavaraliikenteen vaihto-
töitä. Henkilöliikenteen kaupalliset pysähdykset lopetettiin vuonna 2014. Alueella on 
noin 120 x 40 m kuormaus- ja varastointikenttä. Liikenneviraston maa-alue sallii suu-
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Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
501 140 120 100 —
502 35 35 35 —
503 35 35 35 —
57
Kuva 41. Haukivuori, raiteistokaavio
Toimenpide- ja jatkoselvitystarpeet




Kuopio on itäisen Suomen merkittävin logistiikkatoimintojen keskittymä. Kuopio voisi 
toimia kuljetusten lähtö- ja määränpäänä sekä mahdollisesti itäisen reitin pysähdys-
paikkana. 
Tutkitut alueet
Kuopion alueelta tarkasteltiin nykyistä tavararatapihaa, Matkuksen logistiikka-aluetta 
sekä Toivalan liikennepaikkaa. Mikään tarkastelluista liikennepakoista ei toimen-
piteiden laajuuden tai ympäröivän maankäytön vuoksi sovellu kevyillä kehittämis-
toimenpiteillä suuryksikkökuljetusten kuormausalueeksi. Matkus on kaupungin ja yri-
tysten mahdollisesti toteuttama logistiikkakeskus. Alueen sijainti on esitetty kartalla 
kappaleen 4.3 alussa.
4.3.3 Olemassa olevat terminaalit 
Olemassa olevat suuryksikköterminaalit sijoittuvat pääosin satamiin. Suuryksikköjen 
käsittelyyn on valmiudet ainakin Vuosaaren, Kotkan, Rauman, Turun, Kokkolan, 
Raahen, Porin, Kemin ja Oulun satamissa, joissa on konttiliikennettä. Satamien kontti-
toimintaan liittyvät raiteet ja alueet ovat yksityisiä. Satamien lisäksi konttiterminaali-
toimintaa on Tampere Viinikan ja Pasilan liikennepaikan osien yhteydessä ja Oulun 
Oritkarissa sataman läheisyydessä. Tornio/Haaparannassa on varaus terminaalille. 
Olemassa olevien terminaalien sijainnit on esitetty kartalla kappaleen 4.3 alussa.
Tampereella, Kotkassa ja Vuosaaressa on tehty terminaaliraiteiston kehittämissuun-




















23.06.04  T. Muhonen






Tarkistettu raiteiden hyöty- ja käyttöpituudet. Merkitty
liikenteenohjauksen alueet. Matkustajalaitureiden kunnossapito































































Raide 160 kN 200 kN 225 kN 250 kN
831 120 120 100 —
832 35 35 35 —
833 35 35 35 —
835 35 35 35 —
58  
4.3.4 Terminaalien ja kuormauspaikkojen käyttöönoton edelytykset 
Litteen 1 koostetaulukossa on esitetty kaikki tutkitut likennepaikat ja alueet. Tutki-
tuilta paikoilta on esitetty seuraavat tiedot: 
- alueen sijainti, 
- soveltuvuus suuryksikkökuljetuksile, 
- toiminnan rajoitukset, 
- likennöintimali toimenpiteiden jälkeen, 
- hyötypituusarvio toimenpiteiden jälkeen, 
- raiteiston tekniset lähtökohdat, 
- suuryksikkökuljetusten edelyttämät välttämättömät toimenpiteet sekä 




5 Kehittämistarpeet ja jatkotoimenpiteet 
Suuryksikkökuljetusten kysyntäpotentiaali on arvioitu aikaisemmin toteutetuissa tut-
kimuksissa rittäväksi säännölisen likenteen käynnistämiseen rataverkola useila 
yhteysväleilä. Likenteen toteutumiseen vaikuttavat mahdolisesti toteutettavan pal-
velun kustannuskilpailukyky ja laadulinen kyvykkyys. 
 
Suunnittelutyön aikana toteutetuissa logistikkayritysten haastatteluissa kuljetusten 
käynnistyminen arvioitin todennäköiseksi lähivuosina. Mahdolisissa käynnistyvissä 
kuljetuksissa toteutuva palvelukonsepti ja kuljetusreitit määritetään palveluja tarjoa-
vissa yrityksissä. Uudet kuljetuspalvelut kohdentuvat kuitenkin todennäköisimmin 
yhteysväleile, joila kysyntä on arvioitu toteutetuissa tutkimuksissa suurimmiksi. 
 
Potentiaalisimmile kuljetusreiteile sijoittuvissa rataverkon solmukohdissa onkin 
syytä varautua suuryksikkökuljetusten käynnistymiseen säilyttämälä operointin 
parhaiten soveltuvat raiteet sekä alueet rautatiekäytössä. Suuryksikkökuljetusten 
käynnistymiseen on syytä varautua Helsinkin ja Ouluun nykyisin sijoittuvien suur-
yksikköterminaalien lisäksi rataverkon likennepaikoila ainakin Tampereen seudula, 
Kouvolassa, Jyväskylän seudula, Pieksämäen/Kuopion seudula, Seinäjoela, Kokko-
lassa sekä Hangossa, Turussa (satamat) ja Helsingin Vuosaaressa. Mahdolisten ra-
dan muutostöiden yhteydessä tai erilisenä kehittämisselvityksenä on syytä huomioi-
da ja selvittää suuryksikkökuljetusten operointi- ja raiteistotarpeet. 
 
Suuryksikkökuljetusten operointi olisi mahdolista useala likennepaikala noin 400–
600 metrin mittaisela junala, mutta se edellyttää pääsääntöisesti rautatielikentees-
sä vaihtotyötä. Toiminnan käynnistäminen edelyttäisi ainakin pieniä kehittämistoi-
menpiteitä kaikila likennepaikoila lukuun ottamatta Tampereen Vinikkaa ja mah-
dolisesti Jyväskylän likennepaikan yhteydessä olevia lyhyitä sähköistämättömiä si-
vuraiteita. Toisaalta, jos toimintaa halutaan kehittää säännöliseksi kokojunaliken-
teeksi (pituus yli 600 metriä), olisi tarve kaikila tarkasteluila likennepaikoila to-
teuttaa suhteelisen mittavia kehittämistoimenpiteitä ja mahdolisesti osin uusia ter-
minaaliraiteistoja. 
 
Satamissa on jo nykyisin valmiudet rautateitse kuljetettavien suuryksiköiden lastin-
käsittelyyn. Nykyiset raiteistomalit ja raiteistojen sijoittuminen eivät kuitenkaan vält-
tämättä mahdolista tehokasta operointia. Myös satamissa on tarve arvioida toimin-
taan soveltuvat alueet ja raiteistot. 
 
Jatkosuunnittelutarpeita: 
 reittikohtaisten toimintaedelytysten ja kuormauspaikkojen tarkempi 
kartoitus, 
 suuryksikkökuljetuksile soveltuvien kuormauspaikkojen aluevarausten 
huomiointi ja tarvittaessa tarkempi ratatekninen suunnittelu ratapihojen 
suunnitteluhankkeissa, 
 maaperätietojen ja perustamisolosuhteiden tarkempi kartoitus käyttöön 
otettavila terminaalialueila, 
 vaihtoehtoisten suuryksikkökuljetusten kuljetusketjujen ja verkostojen 
operointikustannuksen malintaminen kuljetusjärjestelmän kilpailukyvyn 
arvioimiseksi sekä 
 uudenlaisten toimintakonseptien kehittäminen ja pilotointi (yritykset). 
 
Liite 1

















Toiminnan rajoitukset Raiteiston tekniset lähtökohdat Suuryksikkökuljetusten edellyttämät
välttämättömät toimenpiteet










Määränpää yli 470 m
Hautausmaa rajoittaa raiteiden
kuormauspituutta.
Lyhyitä huonokuntoisia raiteita, ei
kuormausaluetta eikä yhteyttä
sataman alueelle Raideväli 4,8…5,2 m.
Kuormauskentän rakentaminen, raiteiden purku,
vaihteiden keskittäminen, turvalaitteiden
rakentaminen.
Tutkittava mahdollisuus sataman alueen käyttöön.
Vaihteiden keskittäminen ja turvalaitteet eivät ole









Määränpää yli 470 m -
Yksi pitkä raide ja valmis
kuormauskenttä (autojen
kuormaustoimintaa)  raideväli 4,3 m.
Raiteen 113 päällysrakenteen kunnostaminen,
vaihteiden keskittäminen, turvalaitteiden
rakentaminen.
Vaihteiden keskittäminen ja turvalaitteet eivät ole










alle 470 m -









alle 470 m -







Raide liian lyhyt, ei
pidentämismahdollisuutta.
Lyhyt raide (raide 003, kp 310 m),
jolla ei ole pidentämismahdollisuutta,









Lyhyitä raiteita (raide 004, kp 316 m),
joilla ei ole pidentämismahdollisuuksia. - -
Sivu 1 (7)
Liite 1

















Toiminnan rajoitukset Raiteiston tekniset lähtökohdat Suuryksikkökuljetusten edellyttämät
välttämättömät toimenpiteet
Avoimia ja toiminnan aloittamisen
mahdollisesti estäviä asioita










yli 470 m -
Sähköistämättömiä n. 404-529 metriä
pitkiä raiteita, jotka on varustettu
raideopastimilla ja junakulkutien
päätekohtamerkeillä.
Raiteiden 225-232 uudelleen järjestely. Raiteita ei











yli 470 m -
Lyhyt läpiajettava raide 708 m, raiteen
pidentäminen ei ole mahdollista.
Sijainti asuinalueen lähellä, ei











Ei teollisuutta raiteiden vieressä.






sivuraidetta, joista toisen keskeltä
erkanee yksityinen raide sellutehtaalle.
Raiteiden pituudet 235+301 m ja 262
m. Raidevälit 4,8 m. Raiteilla on
keskitetyt vaihteet ja pidemmällä
raiteella myös turvalaitteet.
Kokemäen suunta:
Yksi sähköistämätön sivuraide 599 m,
jossa ei turvalaitteita ja vaihteet eivät
ole keskitettyjä.
Sellutehtaan raideyhteyden purku kasvattaisi
Seinäjoen suunnan läpiajettavan sivuraiteen
käyttöpituutta.











yksityinen Ruukin raide idässä.
Läpiajettavia sähköistettyjä pitkiä yli
750 m raiteita
Raiteen tai raiteiden purkaminen, sähköistyksen
purkaminen, kuormauskentän rakentaminen.









yli 470 m -
Sähköistetty läpiajettava pitkä raide
860 m, raideväli 5,0 m.
Sähköistyksen purku, lyhyiden raiteiden purku
kuormauskentän alueelta, kuormauskentän
rakentaminen.
Mahdollisuus lyhyiden raiteiden purkamiseen, ja





Asutusta raiteiden vieressä. Ei
mahdollista toteuttaa





































Toiminnan rajoitukset Raiteiston tekniset lähtökohdat Suuryksikkökuljetusten edellyttämät
välttämättömät toimenpiteet











alle 470 m -
Kaksi lyhyttä päättyvää
kuormausraidetta 321m ja 200m,
nosturi (ei käytössä).
Nosturin kunnostamismahdollisuudet ja -
kustannukset. Raiteiden liian lyhyt pituus. Juna on










alle 470 m -
Yksi päättyvä 364m sähköistämätön
sivuraide. Raideväli 8,1 m.
Raiteen jatkaminen ja liittäminen pääraiteeseen,
uusi vaihde, turvalaitteiden rakentaminen.
Vaihteiden keskittämisen ja turvalaitevarustelun
















Raiteen 103 hyötypituutta on mahdollista hieman
kasvattaa purkamalla puskimeen päättyvä raide
107.  Turvalaitteiden rakentaminen, vaihteiden
keskittäminen.
Vaihteiden keskittämisen ja turvalaitevarustelun


















Vaihteiden keskittämisen ja turvalaitevarustelun






Ei sopivia raiteita. Raide erkanee
liikennepaikalta liian kauas.
Huonokuntoinen raide, mahdollisesti






Raiteet kaukana pääraiteesta, ei
mahdollista toteuttaa
läpiajettavaa raidetta.
Jyväskylän energian käytössä oleva






Ei teollisuutta lähellä. Yksi päättyvä lyhyt raide 377 m.
Raideväli 8 m.






















Toiminnan rajoitukset Raiteiston tekniset lähtökohdat Suuryksikkökuljetusten edellyttämät
välttämättömät toimenpiteet









Ei tilaa kuormauskentälle raiteen





Lyhyt päättyvä raide, alle 400 metriä.
Pidentäminen edellyttää toimenpiteitä
silloille.










alle 470 m -
Yksi huonokuntoinen päättyvä lyhyt
raide, pituus 400 m. Raideväli 6,0 m.
Raiteen pidentäminen ja muuttaminen
läpiajettavaksi, päällysrakenteen uusiminen,
turvalaitteiden rakentaminen ja vaihteiden
keskittäminen.









yli 470 m -
Yksi sähköistetty lyhyt raide 538 m,
raiteen jatkaminen vaatii ylikulkusillan
pidentämisen. Raideväli  6,2 m.
Turvalaitteiden rakentaminen, vaihteiden
keskittäminen ja kuormausraiteen sähköistyksen
purku.
Vaihteiden keskittämisen ja turvalaitevarustelun
vaikutukset kohtaamisraiteen hyötypituuteen.
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Toiminnan rajoitukset Raiteiston tekniset lähtökohdat Suuryksikkökuljetusten edellyttämät
välttämättömät toimenpiteet
Avoimia ja toiminnan aloittamisen
mahdollisesti estäviä asioita









Sähköistetyt raiteet, joita käytetään












raiteita (käyttöpituudet 80-483 m).
Raideväli pääraiteeseen väh. 6,8 m.
Tulee liittää pääraiteeseen, turvalaitteiden













(käyttöpituudet 125 - 583 m).
Tulee rakentaa uusi raide (yksinkertaistaa
raiteistoa), joka liittyy pääraiteeseen
(Kullasvaarassa), turvalaitteiden rakentaminen ja
vaihteiden keskittäminen.
Turvalaitetekninen liitettävyys Kullasvaaran suunnan
raiteeseen.













Kouvolassa (n. 4 km päässä) ja
Kattilaharjussa (n. 1,5 km
päässä).
Kaksi päättyvää sivuraidetta
(käyttöpituudet 478 ja 521 m), ei
keskitettyjä vaihteita, ei turvalaitteita,
Raiteen jatkaminen läpiajettavaksi. Uuden raiteenvaihtopaikan tarve ja toteutettavuus





Alueella ei ole teollisuutta.




Keskitetyt vaihteet ja turvalaitteet.
Kaksi reunimmaista 579 m. Raidevälit
6,0 ja 7,2 m.
Kuormauskentän rakentaminen, sähköistyksen
purku.







Raide on sähköistetty, eikä sitä



















Liikennepaikalla ei ole sivuraiteita.
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yli 470 m -
Yksi päättyvä raide, josta erkanee
kaksi yksityisraidetta.
Ei vaihteita etelän suuntaan.
Raiteen jatkaminen läpiajettavaksi,
raiteenvaihtopaikan muutos, turvalaitteiden
rakentaminen ja vaihteiden keskittäminen.
Yksityisraiteiden käyttö, onko mahdollista purkaa.








Läpiajo yli 470 m
Ei mahdollista toteuttaa pitkää




Yksi läpiajettava lyhyt kuormausraide
657m, vaihteet keskittämättömiä, ei
turvalaitteita.
Turvalaitteiden rakentaminen ja vaihteiden
keskittäminen.









yli 470 m -
Raiteistolla on ylimääräistä
kapasiteettia, mutta nykytilanteessa ei
ole toimintaan sopivaa raidetta.










Läpiajo yli 470 m -
Yksi päättyvä lyhyt kuormausraide,
jota ei mahdollista jatkaa
läpiajettavaksi ilman
geometriamuutoksia pidemmällä
matkalla (käyttöpituus 584 m).
Kuormausraiteen geometrian muutos, raiteen
liittäminen pääraiteeseen, turvalaitteet, keskitetyt
vaihteet, uusi kuormauskenttä.
Raiteen liittämisen vaikutukset kohtaamisraiteen
hyötypituuteen.
Alue 5 Loukolampi Ei sovellu
-
Kohtaamispaikka, sähköistyksen
purku ei ole mahdollista.

















Hankkeen toteutus on epävarmaa.
Alue 2
Kuopio tavara Ei sovellu -
Ei tilaa kuormauskentälle, sijainti
kaupungin keskustassa.
Ahdas, huonokuntoinen ratapiha, ei
ole tilaa kuormauskentälle. - -
Alue 3
Toivala Ei sovellu -
Ei läpiajettavaa sivuraidetta, ei
teollisuutta vieressä.
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Päättyviä lyhyitä kuormausraiteita 400
m, kuormauskenttä
raakapuukäytössä, raideväli 8,0 m.
Raiteen jatkaminen läpiajettavaksi, turvalaitteiden
rakentaminen, vaihteiden keskittäminen.
Mahdollinen pehmeikkö raiteen jatkamisalueella.
Toiminee jatkossakin raakapuun kuormauspaikkana.

















Yksi lyhyt 389m puskimeen päättyvä





























alle 470 m -
Lyhyt päättyvä raide (käyttöpituus 415
m), raideväli 5,7 m. Pieni
kuormauskenttä.
Raiteen pidentäminen läpiajettavaksi, uusi vaihde,
vaihteiden keskittäminen, turvalaitteiden
rakentaminen. -
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